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WIEN. 

VERLAG  DES  WIENER  KAUFMÄNNISCHEN  VEREINES. 
1892. 


Druck  von  Carl  Gerold's  Sohn  in  Wien. 


LJie  vorliegende  Studie  bildete  den  Gegenstand  eines  am 
8.    Februar    1892    im    »Wiener    Kaufmännischen   Vereine«    ge- 
haltenen Vortrages,    welcher    in   Nachfolgendem  über  Wunsch 
'eines     Theiles    der     Zuhörer    in     erweiterter    Form    wiederge- 
geben wird. 

Hochgeehrte   Versammlung! 

Wenn  ich,  angeregt  durch  die  mir  heute  gebotene 
Gelegenheit,  ein  den  Bewohnern  des  Binnenlandes  anscheinend 
ferner  liegendes  Thema  gewählt  habe,  so  fühlte  ich  mich  hierzu 
durch  die  Erwägung  bestimmt,  dass  der  wichtige  und  edle 
Beruf,  welchen  die  Mitglieder  dieses  aufstrebenden  Vereines  re- 
präsentiren,  gerade  mit  dem  Seeleben  und  der  es  bedingenden 
Meeresküste  auf  das  Innigste  verflochten  ist  ;  mit  anderen 
W^orten :  weil  die  Quintessenz  aller  Productionsfactoren  —  ein 
kräftig  pulsirender  Handelsverkehr  —  ohne  das  ursächliche 
Element  des  Meeres  nicht  gedacht  werden  kann ;  und  ich  darf 
wohl  an  der  Hand  der  Geschichte  behaupten,  dass  die  mensch- 
liche Cultur  überhaupt,  von  den  ersten  Anfängen  der  Geschichts- 
forschung her  (d.  i.  bis  3ooo  Jahre  vor  Christi  Geburt)  haupt- 
sächlich dem  Einflüsse  und  den  belebenden  Impulsen  der  Meeres- 
küste auf  die  an  ihr  wohnenden  Völkerschaften  zuzuschreiben  ist. 

Man  kann  daher  sagen,  dass  die  Cultur  seit  ihrem  An- 
beginn in  den  seefahrenden  Nationen  ihre  Träger  und  an  den 
Ufern  der  brandenden  See  ihre  Wiege  gefunden  hat. 

Der  Kampf  mit  den  Naturkräften  des  rauhen  und  trü- 
gerischen Elementes,  deren  Bewältigung  die  sorgfältige  Be- 
obachtung der  Naturerscheinungen  und  ihrer  Gesetze  zur  Voraus- 
setzung hat,  muss  nicht  blos  den  Geist  des  mit  denselben  im 
Kampfe  stehenden  Mannes  schärfen  und  zu  weiteren  Forschungen 
anregen,  sondern  auch  dessen  Charakter  stählen,  indem  lezterer 
durch  den  im  steten  Angesichte  des  Todes  bewährten  Muth  des 
Wagens  kräftig  und  achtunggebietend  entwickelt  wird. 

Kü  beck,  Meeresküste.  1 
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Wir  sehen  dies  niclit  nur  an  den  einzelnen  Individuen, 
sondern  an  ganzen  Nationen,  welche  sich  dem  Berufe  des  See- 
lebens gewidmet  haben,  in  welcher  Beziehung  die  Germanen 
des  Nordens,  die  Normänner  und  Briten,  den  südlichen  Völkern 
gegenüber   eine  unleugbare  Ueberlegenheit  gezeigt  haben. 

Die  Machtverhältnisse  der  ältesten  Zeiten  haben  es  über- 
dies erwiesen,  dass  die  auf  unermessliche  Steppengebiete  Inner- 
asiens sich  erstreckenden  Territorialreiche,  wie  Assyrien,  Baby- 
lonien  und  später  Persien,  wie  thönerne  Colosse  trotz  ihrer 
riesigen  Heerschaaren,  in  dem  Anpralle  mit  den  kleineren,  aber 
durch  die  höhere  Intelligenz  der  im  Seehandwerke  gestählten 
Volksheere  der  Phönizier,  der  Griechen  und  Karthager  wieder- 
holt zurückgedrängt  wurden,  und  dass  sie  dort,  wo  die  Ueber- 
macht  ihrer  Heere  schliesslich  Siege  davon  trug,  durch  ihre 
Berührung  mit  den  seefahrenden  Pionieren  der  Cultur  den 
Wirkungen   der  lezteren  sich  nicht  entziehen  konnten. 

Die  Verbreitung  der  Cultur  ist  von  einem  Volke  zum 
anderen  wie  ein  Vermächtniss  übergegangen,  und  wo  zur  Zeit 
allgemeiner  Barbarei  das  Meer  ein  trennendes  Element  war, 
ist  dieses  erst  durch  die  Cultur,  deren  Förderung,  wie  wir 
sehen  werden,  wesentlich  der  Werthschätzung  des  Meeres  zu- 
zuschreiben ist,  zu  einem  einigenden,  verbindenden  Elemente 
gemacht  worden. 

Im  Laufe  der  Jahrhunderte  hat  eine  Nation  die  Cultur  an 
die  andere  übertragen;  sie  hat  aber  immer  weitere  Kreise  ge- 
zogen, ist  nirgends  gänzlich  zu  Grunde  gegangen,  und  wenn 
auch  die  Macht  ihrer  Träger  gewechselt  hat,  so  ist  die 
Culturidee  selbst  jedoch  mit  unwiderstehlicher  Gewalt  in  immer 
weitere  Gebiete  des  Erdballs  vorgedrungen. 

Die  Völker  des  Alterthums,  die  Phönizier,  Karthager 
(oder  Punier),  mit  und  nach  ihnen  die  Griechen,  später  die 
die  Gebiete  des  Mittelmeeres  in  ein  Weltreich  zusammenfas- 
senden Römer,-  sind  durch  den  Seeverkehr  allein  Jene  ersten 
Träger  und  Verbreiter  der  Cultur  geworden ;  durch  diesen  haben 
sie  die  Anregung  zur  weiteren  Ausgestaltung  des  in  allen  Rich- 
tungen erfinderischen  menschlichen  Geistes  empfangen  und 
gegeben,  wodurch  der  Keim  zur  Verschmelzung  der  grossen 
menschlichen  Interessen,  in  Erstrebung  eines  grossen  einheit- 
lichen Zieles,  gelegt  worden  ist. 

Letzteren  war  es  nach  dem  kurzen  Bestände  des  mace- 
donisch-griechischen  Reiches  vorbehalten,  durch  die  Autorität 
ihrer  Waffen  die  Sicherheit  der  Gewässer  von  Westen  aus 
nach  Kleinasien  (Cilicien  und  dem  Golf  von  Issus  —  wo  Pom- 
pejus  die  Seeräuber  besiegte  — )  und  den  um  das  ganze  Mittel- 
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nieer  als  römisches  Binnenmeer  herum  wohnenden  Bevölkerungen 
die  Cultur  und  ihren  vielverbreiteten  Wohlstand,  sowie  eine 
weit  höhere  Schiffsfrequenz  und  viel  grösseren  Umschlag  von 
Waaren  zu  bringen,  als  die  von  Eifersucht,  Ränken  und  Kämpfen 
erfüllten  Meerestheile  der  kleinen  hadernden  Seemächte  Je  vorher 
gesehen  hatten. 

Hierdurch  hat  Rom,  als  Mittelmeer -Reiche  seine  Macht, 
seinen  Glanz  und  Reichthum  in  weit  wirksamerer  Weise  be- 
gründet, als  durch  die  territorialen  Eroberungen  in  Asien  und 
Europa.  Was  Rom  im  Süden  bezüglich  des  Mittelmeeres 
(worin  ihm  die  italienischen  Seerepubliken  —  Venedig  voran  —  im 
Mittelalter  folgten),  sowie  des  Indischen  Oceans  gethan,  haben 
im  Mittelalter  die  germanischen  Völker,  die  Deutschen, 
Briten  und  Normänner  an  der  Nord-  und  Ostsee  geleistet; 
die  Entdeckung  Amerikas,  welche  die  neuere  Zeit  ein- 
leitete, hat,  sowie  jene  Australiens  und  der  Südsee-Inseln,  die 
bisher  unerschlossene  grössere  Hälfte  des  Erdballes  dem  in 
der  Schifffahrt  wurzelnden  Culturwerke  zugeführt  und  hiermit 
dem  Weltverkehre  den  Weg  ohne  Ende  eröffnet,  bis  die  Alles 
bezwingende  Macht  des  Dampfes  jene  Früchte  in  immer  stei- 
gendem Masse  bis  heute  zeitigen  half,  zu  welchen  das  Alter- 
thum,  Mittelalter  und  auch  die  neuere  Zeit,  die  Aussaat  ge- 
streut hatten. 

Wir  dürfen  uns  auch  in  der  Gegenwart  consequent  auf  das- 
selbe Gesetz  berufen,  welches  ich  mir  erlaubt  habe,  aus  der  alten 
Geschichte    in    einigen  Zügen    als    grundlegend  hervorzuheben. 

Auch  bei  den  heutigen  Staaten  der  Erdoberfläche  finden 
wir,  dass  diejenigen  von  ihnen,  denen  eine  Meeresküste  zu  Ge- 
bote steht,  ohne  Rücksicht  auf  ihren  territorialen  Umfang  und 
das  demselben  entsprechende  grössere  oder  kleinere  politische 
Gewicht,  im  Rathe  der  übrigen  Staaten  wirthschaftlich  mächtig 
und  wohlhabend  geworden  sind,  und  dass  sie  über  die  relativ 
grössten  Capitalien  verfügen,  welche  ihnen  der  Handel  zur  See 
zugeführt  hat.  Von  dem  britischen  Seereiche  xat'  s^oxiqv  ganz 
abgesehen,  sind  Holland  und  Dänemark  schlagende  Bei- 
spiele solcher  Staaten,  deren  Mutterlande  in  Europa  nicht  viel 
die  Grösse  einer  preussischen  Provinz  oder  eines  österreichischen 
Kronlandes  übersteigen,  welche  aber  durch  ihre  Colonien  und 
Handelsniederlassungen  eine  mächtige  und  angesehene  Stellung 
unter  den  Staaten  Europas  behaupten,  ja  wenn  ich  von  der 
kleinen  küstenlosen  Schweiz  spreche,  so  sucht  diese  im  Wege 
des  Charterns  fremder  Schiffe  die  eigene  Flagge  über  den 
Ocean  zu  tragen  und  sie  entsendet  Hunderte  ihrer  Söhne  in 
die    weite   Welt,    um    für    den     Handelsverkehr    zwischen    den 
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Producten  ihrer  eigenen  Industrie  und  den  Naturschätzen  und 
Rohproducten  der  überseeischen  Länder  selbst  unmittelbar  Sorge 
zu  tragen. 

Alle  Mächte  suchen  nach  einer  Verbindung  ihres  Binnen- 
landes mit  dem  Meere,  sei  es  durch  die  Ausnützung  der 
mechanischen  Kräfte  auf  dem  Lande,  mittelst  der  Eisenbahnen 
und  Strassen,  oder  durch  Benützung  bestehender  Flussläufe 
und  Schaffung  künstlicher  Wasserstrassen   (Canäle). 

Es  sei  mir  gestattet,  zur  Rechtfertigung  der  in  allgemeinen 
Umrissen  hier  aufgestellten  Anschauungen  nunmehr  die  Geschichte 
als  unsere  grösste  Lehrmeisterin  selbst  zu  Rathe  zu  ziehen  und 
Ihnen  in  grossen  Bildern  den  Entwicklungsgang  vorzuführen^ 
welchen  die  auf  den  Seeverkehr  zurückzuführende  Cultur  ge- 
nommen hat.  Ich  habe  hierbei,  dem  ausgezeichneten  Werke  des 
Dr.  Wilhelm  Götz,  über  die  Verkehrswege  im  Dienste  des 
Welthandels  folgend,  den  geschichtlichen  Stoff  in  sechs  Perioden 
elngetheilt. 

Die  erste  Periode,  welche  3ooo  Jahre  vor  Christus  beginnt, 
reicht  bis  85o  vor  Christus,  d.  i.  bis  zum  Uebergange  der  phö- 
nizischen  Hegemonie  zur  See  an  jene  Griechenlands  im  Osten 
und   Karthagos  im  Westen; 

die  zweite  Periode  reicht  vom  Jahre  85o  bis  264  vor 
Christus  (d.  i.  dem  ersten  punischen  Kriege  und  demZusammen- 
schlusse  des  Morgen-  und  Abendlandes  unter  Roms  Herr- 
schaft; 

die  dritte  Periode  von  264  vor  Christus  bis  400  nach 
Christus  (römisches  Reich); 

die  vierte  Periode  vom  Jahre  400  bis  1498  nach  Christus 
(Mittelalter) ; 

die  fünfte  Periode  vom  Jahre  1498  bis  1819,  d.  i.  von 
der  Entdeckung  Amerikas  bis  zur  ersten  Befahrung  des  Oceans 
durch  Dampfschiffe; 

die  sechste  Periode  vom  Jahre  18 19  bis  1887  nach 
Christus  (neueste  Zeit),  vom  Beginne  der  Dampfschifffahrt  bis  in 
die  Gegenwart. 

Wenn  ich  nun  daran  gehe,  die  Hauptmomente  dieser 
sechs  Perioden  zu  besprechen,  kann  es  dem  Zwecke  meiner 
Darstellung  nicht  genügen,  die  Schifffahrtsverhältnisse  auf  dem 
Meere  allein  zu  behandeln,  sondern  im  unmittelbarsten  Zu- 
sammenhange mit  ihnen  werde  ich  mich  auch  mit  den  vom 
Meere  in's  Binnenland  geführten  und  unter  sich  in  Zusammen- 
hang gebrachten  Handelswegen  zu  Wasser  und  zu  Lande 
beschäftigen  müssen,  woraus  eben  am  deutlichsten  die  Her- 
vorrufung  derselben    durch  den  Seeverkehr  erhellt.    Gleiches 


gilt  von  dem  befruchtenden  Einflüsse,  welchen  die  See-Emporien 
auf  die  Städtebildung  im  Landesinnern  genommen  haben. 

Die  erste  Periode:  Als  eigentliche  Gründer  des  See- 
lebens, bezw.  der  Seeschifffahrt  und  der  aus  ihr  hervorgehenden 
Colonisation  fremder  Gebiete,  sowie  der  auf  ihr  beruhenden 
Industrie  müssen  wir  die  Phönizier  ansehen  und  uns  aus 
diesem  Grunde  mit  ihnen  etwas  ausführlicher  beschäftigen. 

Wenn  auch  den  Phöniziern  vielfach  die  Erfindung  der 
Seeschifffahrt  zugeschrieben  wird,  so  lässt  sich  solches  wohl 
schwer  behaupten,  da  ja  vorauszusetzen  ist,  dass  auch  in  der 
vorgeschichtlichen  Zeit  das  Meer,  an  der  Küste  wenigstens,  be- 
fahren worden  sein  dürfte. 

Soviel  ist  aber  zweifellos,  dass  die  Ausbildung  insbesondere 
der  Hochseeschifffahrt  den  Phöniziern  gebührt.  Die  Phö- 
nizier bewohnten  jenen  schmalen  Küstensaum  Syriens,  welcher, 
wenn  auch  in  seiner  Längenausdehnung  wechselnd,  niemals 
mehr  als  5o  geographische  Meilen  betrug,  während  seine  Breite 
zwischen  3  und  5  geographischen  Meilen  schwankte.  Dieses 
gegen  Osten  von  den  Ausläufern  des  Libanon  und  dem  Fluss- 
laufe des  Jordans  begrenzte  Gebiet  galt  zwar  als  fruchtbar  und 
ergiebig,  konnte  aber  seine  Bevölkerung  nicht  ernähren  und 
wies  dieselbe  daher  naturgemäss  auf  die  See,  welche  die  ver- 
hältnissmässig  lange  Küste  bespülte.  Die  Phönizier,  nach  ihrem 
Stammvater  auch  Kanaaniten  genannt,  haben  anfänglich  in  aus- 
gedehntem Fischereibetriebe,  dann  aber  im  Küstenhandel  ihren 
Lebensunterhalt  gesucht  und  gefunden.  Hierdurch  entwickelte 
sich  naturgemäss  der  Schiffbau  und  die  Schifffahrt,  sowie  der 
Handel  mit  den  benachbarten  Völkern  und  allmälig  ward  das 
Land  die  Stätte  einer  hohen  Cultur,  der  Ausgangspunkt  und 
die  Wiege  der  Industrie  und  des  Städtelebens.  Schifffahrt  und 
Handel  waren,  wie  wir  noch  später  zeigen  werden,  die 
eigentliche  Quelle  jeglicher  Industrie  und  nicht  so  sehr  umge- 
kehrt, wie  so  oft  behauptet  wird. 

Die  erwähnte  Bezeichnung  Phöniziens,  Kanaan,  bedeutet 
auch  ein  Tief-  oder  Niederland,  daher  Kanaaniten  eigentlich 
Niederländer  heissen. 

Von  wechselndem  Machteinflusse  und  Glänze  erscheinen 
uns  die  an  der  Küste  entstandenen  Städte  Phöniziens,  zuerst 
Aradus  und  Byblus,  als  erste  Gründungsstätten  des  phönizischen 
Staates,  dann  aber  Sidon  und  Tyrus  und  nach  dem  Einflüsse 
dieser  letztgenannten  beiden  Städte  theilt  der  grosse  Geschichts- 
schreiber des  phönizischen  Staates,  Movers,  die  phönizische 
Geschichte  ein.  Dieselbe  zerfällt  hiernach   in  vier  Perioden: 
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Die  erste  Periode:  Die  vorsidonische  Zeit  von 
3ooo  bis  gegen   i5oo  vor  Christus; 

die  zweite  Periode  ist  um  die  Zeit  der  Hegemonie  und  des 
Glanzes  von  Sidon  und  reicht  bis  iioo  vor  Christus,  in  welcher 
die  Israeliten  Phönizien  (Kanaan)  besetzten; 

die  dritte  Periode,  in  welcher  Sidon  in  den  Hinter- 
grund tritt  und  Tyrus  den  Vorrang  behauptet,  iioo  bis  8i3 
vor  Christus;  endlich 

die  vierte  Periode  umfasst  die  Zeit  von  Karthagos  Neu- 
gfündung  bis  zum  Verfall  der  phönizischen  Macht  und  der 
Eroberung  Phöniziens  und  Karthagos  durch  die  Perser  (um 
588  vor  Christus).  Die  von  Tyrus  gegründete  karthagische  See- 
macht trat  nun  in  der  Westsee  des  Mittelmeeres  an  die  Stelle 
der  tyrensischen  Herrschaft  der  Phönizier,  während  Griechen- 
land das  östliche  Erbe  derselben  antrat. 

In  der  ersten  Periode  ging  die  Ausbreitung  des  phöni- 
zischen Handels  von  Biblus,  Berythus  und  Aradus  aus. 
Es  fällt  in  diese  Periode  die  Gründung  von  Niederlassungen 
zu  Handels-  und  Industriezwecken  in  Egypten  und  Cypern 
(Citium),  sowie  von  Colonien  auf  einigen  Inseln  des  Aegäi- 
schen  Meeres,  dann  auch  im  nördlichen  Küstenlande 
des  Mittelmeeres  bis  Thracien  und  Macedonien. 

In  der  zweiten  Periode  von  i5oo  bis  iioo  vor  Christus 
behauptet  Sidon  die  Hegemonie  über  die  phönizischen  Städte 
und  nun  entwickelt  sich  erst  der  industrielle  und  mercantile 
Geist  des  Volkes.  Auf  Cypern,  Rhodus,  Kreta  und  anderen 
bedeutenden  Inseln  wurden  eine  grosse  Reihe  von  Handels-  und 
Industrieanlagen  in's  Leben  gerufen.  Westlich  reicht  das 
Handelsgebiet  über  Cilicien  bis  zum  nördlichen  Afrika,  ja 
über  die  Säulen  des  Hercules  hinaus.  Oestlich  ward  durch  die 
Gründung  grosser  Reiche,  namentlich  in  den  Euphratländern, 
der  phönizische  Handel  gefördert,  die  Schifffahrt  auf  dem 
Rothen  Meere,  welche  Arabien  und  das  östliche  Afrika  zum 
Gegenstande  des  Verkehres  hatte,  betrieben.  Die  indischen 
Waaren  wurden,  wahrscheinlich  durch  Zwischenhandel  zur  See 
oder  zu  Lande,  den  phönizischen  Kaufleuten  zugänglich  ge- 
macht und  von  ihnen  auf  den  Markt  gebracht. 

Die  höchste  Stufe  seiner  mercantilen  und  industriellen 
Grösse  erreichte  Phönizien  in  der  dritten  Periode,  von  iioo 
bis  8i3,  resp.  750  vor  Christus,  und  zwar  mit  dem  rasch  empor- 
blühenden Tyrus.  Sidon  trat  in  den  Hintergrund.  Der  Ver- 
kehr mit  den  reichen  Colonialländern  des  Westens  (Spanien, 
Balearen  und  Pithyusen)  und  mit  Afrika  sicherte  ihm  den  Welt- 
handel  und    trieb   es    zur   höchsten  Macht.    Das    erste  Lebens- 
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zeichen,  wodurch  der  jugendlich-kräftige  Staat  sein  Dasein  und 
seine  Macht  in  der  Geschichte  begründete,  ist  die  Stiftung  von 
Gades  (das  heutige  Cadiz),  mit  dem  Hinterlande  Turditanien 
(von  den  Griechen  Tartessos  genannt),  welche  im  Jahre  iioo 
vor  Christus  der  Gründung  von  Utica  an  der  Nordküste  Afrikas 
voranging.  Der  römische  Geschichtsschreiber  Justinus  erzählt 
uns  über  das  plötzliche  Emporkommen  von  Tyrus  zu  Ungunsten 
Sidons,  dass  die  Ursache  hiervon  die  Zurückdrängung  der 
Sidonier  in  Folge  eines  unglücklichen,  mit  den  Philistäern  ge- 
führten Krieges  auf  die  Insel  Tyrus  gewesen  sei. 

Tyrus  ward  im  Jahre  120g  vor  Christus  gegründet.  Die 
Fürsten  von  Tyrus  waren  mit  Phöniziens  höchster  Macht 
innigst  verknüpft  und  sie  werden  im  XI.  Jahrhundert  vor  Christus, 
in  Samuel's  Zeit,  als  Unterdrücker  der  Israeliten  bezeichnet. 

Movers  erzählt  uns,  dass  König  Hiram  (980  bis  947 
vor  Christus)  den  schmalen  Canal,  der  die  Insel  Tyrus  vom 
Festlande  trennte,  ausfüllen  Hess  und  hierdurch  eine  Continen- 
tal e  Stadt  schuf,  welche  aus  drei  Theilen  bestand:  i.  der  Alt- 
stadt; 2.  der  Neustadt  mit  dem  Melkart-  (Herakles-)  Tempel 
und  3.  der  Vorstadt.  Ausserdem  gründete  Hiram,  dessen 
Kunstsinn  wohl  auf  den  Verkehr  desselben  mit  den 
Königen  David  und  Salomo  —  deren  Freund  und 
Verbündeter  er  war  —  zurückzuführen  sein  dürfte, 
grosse  schöne  Tempel,  die  er  mit  kostbaren  Geschenken  be- 
dachte und  sorgte  auf  diese  Weise  für  den  Cultus  seines  tyren- 
sischen  Volkes. 

Ueberhaupt  war  der  Herculescultus  in  PhÖnizien  der 
hervorragendste  und  die  an  der  Meerenge  von  Gibraltar  auf 
der  europäischen  und  auf  der  afrikanischen  Seite  in  das  Meer 
ragenden  Felsenpfeiler  wurden,  da  die  Phönizier  sie  zuerst 
entdeckten,  die  Säulen  des  Hercules  genannt. 

Zu  Jener  Zeit  knüpften  die  Phönizier  durch  die  Begrün- 
dung einer  Schifffahrt  auf  dem  Rothen  Meere  directe 
Handelsverbindungen  mit  Arabien,  der  Küste  von 
Zanzibar,  Vorder-  und  Hinterindien  an.  Auf  dem 
Mittelländischen  Meere  waren  sie  unbeschränkte  See- 
herrscher. Auch  der  Landhandel  entwickelte  sich  zu  einer 
Blüthe,  wie  nie  vorher  und  kaum  jemals  nachher. 

Die  vierte  Periode  umfasst  die  Zeit  vom  Jahre  948  bis 
auf  die  persische  Herrschaft.  Schon  nach  dem  Tode  Hiram 's 
zeigten  sich  Symptome  des  Verfalles  (946).  Nachdem 
seit  Hiram's  Tode  bis  zum  Jahre  898  vor  Christus  stete  Kämpfe 
um  die  Regierung  seiner  Enkel  stattgefunden  hatten,  fiel  die 
Herrschaft  schliesslich  in  die  Hände    des    Mörders    des    letzten 
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Enkels   Hiram's,    Ithobal,   Priesters  der  Ast  arte,    in  dessen 
Familie  das  Königthum  fortan  verblieb. 

Diese  inneren  Kämpfe  schädigten  wesentlich  die  Bedeutuiig 
des  Mutterlandes  und  die  ehemals  grösste  Stadt  Phöniziens, 
Tyrus,  ward  durch  das  stetige  Ueberwiegen  afrikanischer 
Colon ien  und  durch  Gründung  neuer  Städte  durch  Ithobal 
(wie  Anza  in  Mauretanien),  dann  Botris  mehr  und  mehr 
zurückgedrängt,  bis  im  Jahre  8i3  vor  Christus  von  Elissa 
(oder  Dido),  einer  Tochter  des  Königs  Sichrobaal,  Kar- 
thago neu  gegründet  wurde. 

Karthago  ist  auch  im  etymologischen  Sinne,  als  Neu- 
stadt (von  Tyrus)  anzusehen,  nachdem  es  schon  früher  als 
afrikanischer  Stapelplatz  bestanden  hatte.  Elissa,  die  Gründerin 
des  tyrensischen  Karthago,  sollte  nach  ihres  Vaters  Wunsch 
mit  ihrem  Bruder  Pygmalion  die  Regierung  theilen,  sowie  ihren 
Oheim,  den  Melkarts-Priester  Acerbas  (Sichäus  oder  Sichrobaal) 
heiraten.  Sie  that  letzteres,  musste  aber  nach  Ermordung 
ihres  Gatten  durch  Pygmalion  und  nach  der  Thronerhebung 
des  Letzteren  flüchten.  Sie  wandte  sich  zunächst  nach  Libyen, 
wohin  ihr  zahlreiche  angesehene  und  reiche  sidonische  Ge- 
schlechter folgten. 

In  der  vierten  Periode  trat  dann  der  Verfall  der  phö- 
nizischen  Herrschaft  ein,  indem  die  politischen  Verhältnisse 
Asiens  diesen  Verfall  sehr  begünstigten.  Die  asiatischen  Gross- 
mächte strebten  nach  dem  Besitz  der  syrischen  Küste,  um  da- 
durch in  denjenigen  des  sich  hier  concentrirenden  öst- 
lichen und  westlichen  Handels  zu  gelangen.  Auch  die 
egyptischen  Könige  strebten  nach  demselben  Besitze.  Die  Er- 
oberung .Sidons  und  Palästinas  durch  König  Phul  765  vor 
Christus  schlug  dem  Handel  Phöniziens  tiefe  Wunden.  Weitere, 
und  zwar  tödtliche  erlitt  er  durch  die  Heereszüge  der  assyri- 
schen Könige  Salmanassar  und  Sanherib,  und  nunmehr  traten 
nach  Zerstörung  ihrer  Städte  und  Gefangennahme  ihrer  Be- 
völkerung (588  vor  Christus)  die  griechischen,  rasch  empor- 
blühenden Städte  als  Rivalinnen  auf  und  machten  den  phö- 
nizischen  Kaufleuten  ihr  Handelsgebiet  allmälig  streitig.  Die 
Auswanderung  aus  Tyrus  war  eine  allgemeine  und  Karthago 
begann  durch  den  Zufluss  der  Ausgewanderten  rasch  empor 
zu  blühen. 

Was  die  Colonien  betrifft,  welche  Phönizien  angelegt  hat, 
so  sagt  der  Geschichtsschreiber  Abg.  Beer:  »Kein  Land  der 
Welt  von  so  ve  rhältnissmässig  geringem  Umfange 
hat  so   viele  Colonisten  ausgesendet,    kein    Staat  .so 
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viele  Colonien  gegründet,    so   weite   Länderstrecken 
colonisirt«. 

Die  wichtigsten  Colonien   der  Phönizier    waren    folgende : 

I.  In  Asien,  ausserhalb  Phöniziens  selbst:  in  den 
Euphr atiändern  an  der  Handelsstrasse  Dan,  das  spätere  Ta- 
neas,  dann  Mamath,  der  Centralpunkt  des  vorderasiatischen 
Handels.  In  Ci Heien  lag  Tarsus  (Colonien  der  Aradier),  im 
oberen  Syrien  Myriandros,  am  Issischen  Meerbusen  Laodi- 
caea,  Hafenstadt  des  späteren  Antiochia. 

Südlich  von  Phönizien,  an  der  Philist äi  sehen  Küste, 
war  eine  Reihe  von  Ansiedelungen  entstanden,  und  zwar:  west- 
lich bis  Egypten,  Gaza  und  Petra,  dann  südlich  bis 
zum  Rothen  Meere  Door,  Hafenstadt  der  Sidonier,  dann 
Joppe  oder  Jaffa,  Hauptort  des  phönizisch-israelitischen  Handels. 

An  der  egyptischen  Grenze  das  Heiligthum  am  Berge 
Cassius  ;  am  Rothen  Meere  die  arabischen  Häfen  Eziongeber 
und  Elat;  endlich  die  Anlagen  auf  der  Bahrein-Insel  am  persi- 
schen Golfe. 

II.  Die  Colonien  in  den  östlichen  und  mittleren 
Gegenden  des  Mittel meeres  am  Bosporus  und  am 
Pontus  (Schwarzes  Meer)  waren  Cypern,  durch  den  Reich- 
thum  seiner  Naturproducte  ausgezeichnet,  Rhodus,  als  Central- 
punkt für  den  vorderen  asiatischen  und  griechischen  Handel; 
dann  Thera,  Melos,  Thasos,  Paphos  Cytherae  (das 
heutige  Cerigo)  und  Kreta;  lauter  Niederlassungen,  welche  zur 
Zeit  der  dorischen  und  jonischen  Wanderungen  verlassen 
worden   sind. 

III.  Die  Colonien  auf  Sicilien,  Sardinien,  dann 
Balearen  und  den  benachbarten  Pithyusen. 

Seit  dem  VIII.  Jahrhundert  vor  Christus  wurden  die  Phö- 
nizier aus  Sicilien  von  den  griechischen  Colonisten  verdrängt 
und  behaupteten  sich  nur  auf  einzelnen  Westplätzen  unter 
dem  Schutze  Karthagos.  Auf  Sicilien  waren  Heraklea, 
Panormus,  Motye,  dann  Solen  tum  entstanden. 

Zur  sidonischen  Epoche  wurde  Malta,  Comino  und 
Gozzo  (Gaulos)  gegründet.  Auf  Sardinien,  welches  an 
Eisenerzen,  Blei  und  Silber  reich  war,  entstand  Caralis,  das 
heutige  Cagliari 

IV.  Iberische  Colonien:  Die  wichtigsten  davon  waren 
im  südwestlichen  Theile  der  Iberischen  Halbinsel  Tarsis,  das 
schon  erwähnte  Turditanien  mit  dem  Sammelpunkte  Gades. 
Diese  Colonien  behaupteten  sich  am  längsten  und  von  dort 
datirt  der  tyrensische  Wohlstand, 
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Aristotel.es  erzählt  uns,  »dass  die  ersten  Phönizier,  welche 
nach  Tartessus  schifften,  für  Oel  und  anderen  Schiffertrödel, 
den  sie  eingeschifft  brachten,  so  viel  Silber  als  Gegenladung 
eingetauscht  hätten,  dass  die  Schiffe  dasselbe  nicht  fassen,  noch 
die  Last  tragen  konnten,  so  dass  sie  vor  ihrer  Abfahrt  alle 
ihre  Geräthe,  sogar  die  Anker  aus  Silber  machten,  und  die 
Gewinnsucht  der  Kaufleute  sei  so  weit  gegangen,  dass  sie  vor 
ihrer  Abfahrt  das  Blei  von  ihren  Ankern  und  Schiffsbeschlägen 
abschlugen  und  durch  Silber  ersetzten«. 

Der  Schiffbau  hat  in  Tarsis  die  epochemachendsten 
F"ortschritte  gemacht,  indem  die  anfänglich  rundbäuchigen  und 
langsamen  tyrensischen  Schiffe  nunmehr  durch  schmale  und 
lange  Boote,  welche  den  Namen  der  Tarsis  schiffe  erhielten, 
ersetzt  wurden.  Darüber  Näheres  später  bei  Besprechung 
der  Fahrzeuge. 

An  der  Südspitze  Turditaniens  entstand  das  vorerwähnte 
Gades,  das  heutige  Cadiz  (Cadix),  von  welchem  aus  der  See- 
handel an  der  atlantischen  Küste  Europas  gegen  Norden  be- 
trieben wurde. 

V„  Afrikanische  Colonien.  Diese  etablirten  sich  auf 
der  nördlichen  und  nordwestlichen  Küste  Afrikas  und 
erstreckten  sich  von  der  grossen  Syrte,  dem  Meerbusen  von 
Sydra,  bis  zur  Insel  Kerne  (afrikanische  Nordwestküste  nahe 
bei  den  Canarischen  Inseln)  in  das  Innere  von  Nordafrika. 
Im  Norden  war  es  der  Küstenstrich  von  der  Syrte  bis  Nu- 
midien,  dann  Mauretanien  (Marocco),  besonders  an  den 
beiden  Syrten,  Zeugitana  und  Byziacum,  dann  Gross- 
leptis  und  Hippo. 

Grossleptis  lag  auf  einer  Landzunge  mit  vorzüglichem 
Hafen  und  wurde  später  mit  Ona  und  Zabrata  zum  Dreistaate 
Tripolis  verbunden,  bis  Karthago  der  Stützpunkt  des  afrika- 
nischen Handels  wurde,  nachdem  das  früher  gegründete  Utica 
die  erste  Stelle  als  Handelsplatz  eingebüsst  hatte. 

Zahlreicher  noch  als  an  Afrikas  Nordküste  waren  die 
Gründungen  westlich  von  den  Säulen  des  Hercules,  am 
afrikanischen  Gestade,  besonders  Marocco,  dann  die  Pjrovinz 
Susa,  südlich  bis  zur  Sahara  reichend  und  in  diesem  Colonial- 
besitz  blieben  die  Phönizier  3oo  Jahre  lang  Herren  des  Mittel- 
meeres. 

Was  den  Handel  Phöniziens  betrifft,  so  Hess  derselbe 
keinen  Gegenstand  unberücksichtigt  und  die  wichtigsten 
Handelsartikel  waren  Edelmetalle,  namentlich  Silber  und 
Gold.  Ihnen  schrieb  man  die  Erfindung  des  Handels  und 
der  ihn    bedingenden  Einrichtungen,    wie   Mass,    Ge- 
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wicht,  Münzen  und  der  Rechenkunst  zu.  Phönizier  wurde 
allmälig  gleichbedeutend  mit  Kaufmann.  Allerdings  war  der 
Beginn  der  phönizischen  Handelsthätigkeit  nur  Hausier-  und 
Tauschhandel  zwischen  den  eigenen  Producten  und  den 
der  besuchten  Länder.  Die  Phönizier,  welche  als  junge  Männer 
Frau  und  Kind  verliessen,  kehrten  oft  erst  als  Greise  in  ihre 
Heimat  zurück. 

Für  die  an  zahlungsstatt  ausgetauschten  Rohstoffe  brachten 
die  Phönizier  fertige  Waaren  aller  Art,  Glaswaaren,  Elfenbein, 
Gold-  und  Silbergefässe  u.  s.  w.,  dann  Oel,  Wein  und  Töpfer- 
waaren  nach  Hause. 

Plaut  US  lässt  in  seinen  Schilderungen  einen  Phönizier 
auftreten,  welcher  Riemen,  Röhren,  Nüsse,  Heugabeln,  Schaufeln 
und  daneben  Menagerien  von  wilden  Thieren  feilbietet.  Damit 
wird  wohl  der  rege  Handelsgeist  des  phönizischen  Volkes  hin- 
reichend illustrirt. 

Als  Specialität  brachten  die  Phönizier  assyrische  und 
egyptische  Waaren  auf  den  Markt. 

Die  Hauptrichtungen  des  phönizischen  Handelswaren, 
und  zwar: 

I.  des  östlichen  Handels: 

a)  der  des  Land-  und  Seehandels  Egypten; 

h)  der  des  Landhandels  Arabien  und  von  da  zur 
See  nach  Ethiopien  und  Indien,  dann 

c)  der  des  syrischen  Handels  die  Euphratländer. 

Je  näher  ein  Land  an  Phönizien  lag,  desto  früher  ward  dort 
Silber  das  Geld  als  Tauschmittel,  und  der  Fundort  war 
hauptsächlich  Tarsis  in  Süd-Spanien,  dann  Ophir,  über  dessen 
Lage,  ob  in  Arabien  oder  an  der  Malabarküste  Indiens,  die  Ge- 
lehrten nicht  einig  sind.  Das  Gold  kam  aus  Arabien,  Cypern, 
Samos,  Syphnos  und  Tasos;  auch  aus  der  Hämushalbinsel, 
dann  aus  dem  südlichen  Gallien  und  Iberien.  Silber  kam  in 
Geldstücken,  auch  Gefässen,  Gold  in  Scheiben  oder  Barren  oder 
auch  zu  Schmuck  verarbeitet  in  Verkehr.  An  unedlen  Metallen 
spielte  das  Zinn  eine  Hauptrolle,  welches  aus  den  westlichen 
Ländern,  insbesondere  Britannien  (Irland  und  Cornwallis),  aber 
auch  aus  den  Inseln  nördlich  der  spanischen  Provinz  Galicien 
am  Meerbusen  von  Biscaya  gewonnen  wurde.  Das  Kupfer  kam 
aus  Rhodus,  dann  aus  Phönizien  und  Syrien  selbst.  Das 
Eisen  ward  in  Cilicien  und  Nu  midien  gefunden,  kam  aber 
erst  700  Jahre  vor  Christus  in  Handel.  Der  Sclavenhandel 
spielte  eine  Hauptrolle  zur  damaligen  Zeit,  und  man  mag 
über  denselben  von  unserem  Standpunkte  aus  denken  wie 
man  will,   so  lag  in  ihm  doch  ein  grosses  culturelles  Moment, 
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denn  es  wurde  durch  den  mit  dem  Sclavenhandel  verbundenen 
Verkehr,  die  Cultur  und  Bildung  in  die  weitest  entlegenen 
Orte  verpflanzt. 

Zunächst  wurden  die  Sclaven  für  die  Industrie  und  für 
Bauten  verwendet,  Sie  waren  auch  insbesondere  als  Köche  und 
Gärtner  in  den  Hinterländern  Phöniziens  gesucht.  Die  Frauen 
verwendete  man  als  Lautenschlägerinnen,  als  Haarkünstlerinnen, 
Kammerzofen  und  Tänzerinnen  an  den  Höfen  der  innerasiati- 
schen Grossen.  Ausser  den  erwähnten  Handelswerthen  haben 
auch  die  Producte  der  Agricultur  und  des  Forstwesens  eine 
grosse  Rolle  gespielt,  weil  die  Phönizier  die  Zufuhr  von  Lebens- 
mitteln nothwendig  hatten,  insoferne  ihr  eigenes  Land  die  dicht 
angewachsene  Bevölkerung  nicht  zu  ernähren  vermochte:  hier- 
für nun  exportirten  sie  Oel  und  Baumfrüchte,  dann  Weihrauch, 
Zimmt,  Myrrhen  und  Salben. 

Aus  Zimmt  (Ceylon)  wurde  die  berühmte  Königssalbe 
bereitet.  Weitere  Handelsartikel  waren  Fische,  Rohleder,  lebende 
Thiere  und  fertige  Kleider  und  man  kann  von  den  Phöniziern 
sagen,  dass  sie  eigentlich,  so  wie  ihre  Stammesgenossen  bis  auf 
den  heutigen  Tag  es  vielfach  thun,  einen  Universalhandel  mit 
allen  möglichen  Dingen  betrieben. 

Was  speciell  den  egyptischen  Handel  betrifft,  so  waren 
Leinwand,  dann  Gegenstände  aus  der  Byblos-  und  Papyrus- 
pflanze gegen  zierliche  Geräthe  und  Glaswaaren  Gegenstand 
des  Tauschhandels.  Der  arabische,  äthiopische  und  indi- 
sche Handel,  namentlich  der  erstere  war  seit  2000  Jahren 
vor  Christus  ein  Transithandel,  von  dem  die  Phönizier  Gold, 
Edelsteine,  Gewürze  und  aromatische  Stoffe  für  die  Euphrat- 
länder  bezogen.  Nach  den  Euphratländern  gingen  ferner 
Cedern  des  Libanon,  aus  welchen  die  Königspaläste  in  Babylon 
aufgeführt  wurden.  Mit  Armenien,  Pontus  und  Palästina  bestand 
der  Handel  im  Austausch  von  Maulthieren  und  Rossen 
gegen  Erdgeräthe,  welche  nach  Tyrus  gebracht  wurden.  Mit 
dem  Kaukasus  stand  speciell  der  Sclavenhandel  in  Blüthe.  Aus 
Persien  kamen  Getreide,  Wein,  Oel,  Honig  und  Balsam,  dann 
Leinwand,  Baumwolle,  Asphalt  und  Datteln.  Die  Nachbarn  der 
Phönizier,  die  Hebräer,  waren  anfangs  bis  zur  Diaspora 
keine  Handelsleute.  Sie  sperrten  sich  von  den  anderen  Völkern 
ab.  Da  ihnen  auch  die  Annahme  von  Zinsen  verboten  war, 
konnten  sie  den  eigentlichen  Grundbegriff  des  Handelsverkehres 
nicht  verwerthen. 

Erst  unter  David  und  Salomo  begann  ein  Transit- 
handel, und  in  Jerusalem  bestand  später  ein  grosser  Waaren- 
handel,  der  sich  namentlich  auf  die  sehr  verbreitet  und  berühmt 
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gewordene  Hausindustrie  der  jüdischen  Frauen  grün- 
dete, mit  deren  Gespinnsten  und  Geweben  ein  grosser  Theil 
des  Orients  versorgt  wurde. 

2.  Das  westliche  Handelsgebiet  erstreckte  sich  bis 
Macotis  und  die  Insel  Kerne  (an  der  Nordwestiiüste  Afrikas). 
Mit  Griechenland,  bis  zu  Homer's  Zeit,  betrieben  die 
Phönizier  Hausierhandel.  Nach  Homer  erst  trat  ein  regel- 
mässiger Verkehrsaufschwung  ein. 

Eine  Haupt  Industrie  der  Phönizier  bestand  in  der  Purpur- 
färberei,  dann  in  der  Ausbeutung  und  Verarbeitung 
edler  Metalle.  Was  die  erstere  betrifft,  so  war  hauptsächlich 
die  Insel  Cyterae  als  die  Quelle  jener  in  verschiedenen  Farben 
abgestuften  Purpurschnecken  anzusehen,  aus  deren  Saft 
dieser  herrliche  Farbstoff  gewonnen  wurde,  welcher  an  den 
Höfen  der  Grossen  Centralasiens  und  auch  im  weiteren  Ver- 
kehre mit  den  übrigen  Theilen  der  Erde  eine  so  grosse  Ver- 
breitung fand.  Mit  Sicilien,  Italien  und  Gallien,  Spanien  utjd 
Afrika  waren  die  Phönizier  bis  800  vor  Christus  die  alleinigen 
Vermittler  des  Handels  nach  dem  Orient.  Später  wurden 
sie  von  den  Phokäern  abgelöst.  Am  bedeutendsten  war  der 
Handel  mit  den  Colonien  der  afrikanischen  Nordküste,  Sardinien 
und  Turditanien.  Strabo  erzählt,  dass  nirgends  wie  in  Turdi- 
tanien  Gold,  Silbererze  und  Eisen  in  solcher  Menge  und  so 
häufig  zu  finden  sei.  Gold  ward  nicht  blos  gegraben,  sondern 
es  rollte  in  den  Flüssen  und  ward  aus  dem  Sande  gewaschen. 
Silber  war  in  den  iberischen  Bergwerken  geradezu  unerschöpflich 
gewesen,  und  Galicien  lieferte  Zinn,  Eisen  und  Bleierze,  über- 
dies seien  die  Meeraale  und  Thunfische  von  Tartessos  berühmt 
u.  s.  w.  Niederafrika  lieferte  alle  edlen  und  unedlen  Metalle 
und  Marmor.  Der  Bernstein  (Electron)  scheint  auf  dem  Land- 
wege von  der  Ostsee  bis  nach  Turditanien  gekommen  zu  sein, 
weil  es  nirgend  nachweisbar  ist,  dass  die  Phönizier  direct  bis 
an  die  Bernsteinküste  der  Ostsee  vorgedrungen  wären.  Dagegen 
unterliegt  es  kaum  einem  Zweifel,  dass  die  Phönizier  den  atlan- 
tischen Handel  von  Spanien  aus  über  Afrika,  resp.  Gades  (Cadix) 
bis  nach  Britannien  betrieben  haben. 

Dass  die  Industrie  recht  eigentlich  von  den  Phöniziern 
durch  den  Handel  selbst  hervorgerufen  wurde,  indem  die 
eingeführten  Rohproducte  die  Anregung  zu  ihrer  Verarbeitung 
boten,  aber  auch  fremde  Industrieproducte  nachgeahmt  wurden, 
kann  hiermit  keinem  Zweifel  unterliegen. 

Das  Glas,  von  dem  man  vielfach  behauptet,  es  sei  von 
den  Phöniziern  erfunden  worden,  scheint  jedoch  zunächst 
aus  Arabien  und   Indien  eingeführt,    von    den    Phöniziern  aber 
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erst  zu  grosser  Vollkommenheit  ausgebildet  worden  zu  sein,  so 
dass  man  das  phönizische  Glas  immerhin  als  für  die  spätere 
Glasmanufactur  grundlegend  bezeichnen  kann. 

Nebst  den  bereits  genannten  Artikeln,  dann  dem  Acker-  und 
Weinbau,  der  Mühlenindustrie  und  dem  Fischfang,  waren  auch 
die  Gewinnung  und  Bereitung  der  Metalle,  namentlich  die 
Giesserei,  die  Erzeugung  silberner  Masse,  Krüge  und  Becher, 
Goldwaaren,  Edelsteinfassungen,  Alabasterarbeiten  u.  s.  w.  die 
Hauptgegenstände  der  phönizischen  Production.  Sidon  war  der 
Hauptsitz  einer  blühenden  Industrie,  selbst  die  Barbaren  hoben 
sich  unter  phönizischem  Einflüsse  auf  eine  relativ  hohe  Stufe 
der  Entwicklung;  was  Jedoch  Schifffahrt  und  Seewesen  betrifft, 
haben  sich  die  Phönizier  hierum  die  allergrössten  Verdienste 
erworben.  Der  Bau  der  Kriegs-  und  Handelsschiffe  war  recht 
eigentlich  ihre  Erfindung,  und  die  Tyrier  speciell  werden 
als  die  vorzüglichsten  Constructeure  der  Handelsfahrzeuge  und 
der  dazu  gehörigen  Werften  bezeichnet.  Die  Natur  lieferte  ihnen 
hierzu  das  Material.  Die  Cedern  des  Libanon  wurden  für  die  Kriegs- 
schiffe und  die  Masten,  die  Cypresse  für  Handelsschiffe  ver- 
wendet, die  Ruder  aber  aus  Eichenholz  gezimmert,  die  Segel 
und  Taue  waren  aus  Hanf  des  Landes  gemacht;  auch  waren 
Segel  aus  der  Papyruspflanze  und  aus  Leder  hergestellt. 

Das  ursprüngliche  Lastschiff  Gaulos  (yavlog)  war  ein 
Ruderfahrzeug  und  zur  Aufnahme  vieler  Waaren  geeignet.  Die 
grössten  davon  sind,  wie  schon  bei  den  iberischen  Colonien 
erwähnt,  die  tartessischen  Schiffe  gewesen,  welche  anfangs  den 
Verkehr  der  Waaren  zwischen  Turditanien  und  Phönizien  ver- 
mittelten. Sie  waren  besonders  durch  ihre  Schönheit  und  Grösse 
ausgezeichnet.  Später  entstanden  die  längeren  und  schmäleren 
Kriegsschiffe:  die  sogenannten  Pentecontoren  mit  ein- 
ander gegenübersitzenden  Ruderern  in  langer  Reihe. 

Die  Werften  waren  in  Tripolis,  Babylon  und 
Sidon  errichtet.  Die  Babylonier  und  Araber  galten  als  die 
besten  Schiffbauer.  Ihren  Steuerleuten  rühmte  man 
grosse  Umsicht,  musterhafte  Ordnung  und  ausserordent- 
liche Genauigkeit  nach.  Meistens  wurd  eblos  die  Zeit  zwischen 
Mitte  Februar  bis  Ende  October,  wenn  das  Mittelmeer  von 
einem  klaren  Himmel  umwölkt  und  von  schwachen  Brisen  be- 
wegt war,  zu  Seereisen  benützt.  Ihre  Fahrten  richteten  sich 
nach  der  Beobachtung  des  Laufes  der  Gestirne,  wobei 
zuerst  die  Bewegung  des  Polarsternes  entdeckt  war,  weshalb 
die  Griechen  ihn  den  phönizischen  Stern  nannten.  Weitere 
Wegweiser  fanden  die  Phönizier  in  den  Meeresströmungen,  in 


-     15    - 

den  sich   regelmässig  wiederholenden  Winden   und    im   Vogel- 
fluge. 

Die  ersten  bekannten  Seereisen  erfolgten  1200  Jahre 
vor  Christus,  u.  zw.  erstreckten  sich  dieselben  bis  zu  den  schon 
erwähnten  Säulen  des  Hercules  und  in  den  Atlantischen 
Ocean.  Auch  wird  von  Herodot  erzählt,  dass  Phönizier  es 
waren,  welche  Afrika  zuerst  umschifften.  König  Necho  von 
Egypten  soll  nämlich  den  Phöniziern  einige  (3)  ausgerüstete 
Fahrzeuge  mit  dem  Auftrage  zur  Verfügung  gestellt  haben,  der 
afrikanischen  Küste  vom  Rothen  Meere  aus  (Meerenge  von 
Bab  el  Mandeb)  so  lange  zu  folgen,  bis  sie  in  fortgesetzter 
Fahrt  von  Westen  her  die  Säulen  des  Hercules  wieder  erreicht 
hätten,  um  dann  von  dort  auf  bekannten  Wegen  nach  Egypten 
zurückzukehren.  Diese  Reise  ward  wirklich  unternommen  und 
dauerte  drei  Jahre;  Avienus  erzählt  in  seiner  Ora  Marittima, 
dass  die  Seefahrer  ihre  Reise  im  Herbste  zu  unterbrechen 
pflegten,  wenn  sich  ein  geeigneter  Küstenstrich  zur  Ueber- 
winterung  darbot.  Sie  gingen  dann  ans  Land,  zogen  ihre  Schiffe 
auf's  Trockene,  säeten  und  blieben  bis  zur  Ernte,  worauf  sie 
wieder  ihren  Curs  weiter  verfolgten  und  schliesslich  bei  den 
Säulen  des  Hercules  anlangten.  Herodot  setzt  ganz  irrthüm- 
licherweise  Zweifel  in  die  Richtigkeit  der  Meldung,  dass  die 
Phönizier  wirklich  Afrika  umschifften,  da  sie  erzählten,  auf 
ihrer  Rundfahrt  südlich  vom  Aequator  die  Sonne  stets  zur 
Rechten  gesehen  zu  haben,  eine  Wahrnehmung,  welche  gerade 
die  Richtigkeit  der  Thatsache  ihrer  Umschiffung  Afrikas  er- 
weist. Uebrigens  breiteten  die  Phönizier  selbst  vielfache  Ge- 
heimnisse über  ihre  Seereisen,  denn  es  scheint,  als  hätten  sie 
zur  Wahrung  ihrer  monopolistischen  Stellung  im  Handel  ihre 
Seereisen  in  ein  gewisses  Dunkel  hüllen  wollen. 

Der  Grosshandel,  der  mit  dem  Auslande  betrieben 
wurde,  war  bei  den  Phönizern  Sache  des  Staates,  der  Könige 
und  der  Grossen.  Insbesondere  war  der  Getreide-  und  der 
Purpurhandel  Monopol  der  Grossen  und  der  Könige,  welche 
ihn  durch  Sclaven  und  Freigelassene  betrieben.  Auch  bethei- 
ligten sich  die  Grossen  am  Handel  durch  Darleihen. 

Die  gewöhnlichen  Kaufleute  und  Schifffahrer  reisten 
alle  Jahre  oder  blieben  wie  gesagt  mehrere  Jahre  aus.  Andere 
Kaufleute  siedelten  sich  in  fremden  Städten  an  und  kehrten 
gar  nicht  mehr  zurück. 

Unter  den  Phöniziern  wurden  die  ersten  Geldgeschäfte 
geschlossen,  traten  die  ersten  Wechsler  auf,  und  die  Dar- 
lehen gegen  Zinsen  sind  eine  Erfindung  derselben.  InGriechen- 
land betrieben  sie  auch    Bodmerei    (Darlehen  auf  Schiffe  oder 


—  le- 
deren Ladung  gegen  hohe  Zinsen).  Es  gab  Grosshändler  und 
Detaillisten.  In  Griechenland  haben  die  Phönizier  auch  die  In- 
dustrie selbst  in  die  Hand  genommen.  Darunter  die  Purpur- 
färberei, die  Salbenbereitung,  dann  waren  sie  Köche  und  Bäcker. 
Sie  vermittelten  Verträge  und  waren  Sachwalter  für  fremden 
Handel  und  fremde  Industrie  und  galten  in  dieser  Eigenschaft 
als  die  ersten  Stützpunkte  für  Handelsconsulen. 

Mehrere  an  fremden  Orten  ansässige  Phönizier  vereinigten 
sich  zu  einer  Corporation,  welche  unter  dem  Schutze  des  Mutter- 
landes und  mit  der  Metropole  Tyrus  im  engsten  Contacte 
stand.  Ihre  in  vielen  Städten  gegründeten  Innungen  genossen 
hohe  Privilegien. 

Den  Phöniziern  folgten  in  der  Ausbreitung  eines  grossen 
Handelsverkehres  die  aus  einer  ihrer  Colonien  hervorgegan- 
genen Karthager. 

Wir  haben  früher  gesehen,  dass  die  Königstochter  Elissa, 
verdrängt  durch  die  blutigen  dynastischen  Kämpfe  in  Phönizien, 
Karthago  neu  gegründet  hat  und  dass  zahlreiche  vornehme  und 
reiche  Sidonier  und  Tyrier  ihr  dorthin  allmälig  gefolgt  sind. 
Die  Nordküste  Afrikas  gewann  immer  mehr  an  Bedeutung, 
seitdem  die  Griechen  die  nördlichen  und  kleinasiatischen 
Gebiete  für  sich  in  Anspruch  zu  nehmen  begannen.  Nachdem 
die  Karthager  anfangs  den  einheimischen  Völkerschaften  zur 
Behauptung  ihres  Bodens  einen  jährlichen  Tribut  bezahlt 
hatten,  suchten  sie  sich  nunmehr,  etwa  450  Jahre  vor  Christus, 
dieser  Pflicht  zu  entledigen.  Sie  bekämpften  die  Berber-Stämme 
durch  Klugheit  und  Waffengewalt  und  colonisirten  das  ihnen 
unterworfene  Gebiet.  Ihre  Ansiedelungen  erstreckten  sich  auf 
die  ganze  Nord-  und  einen  Theil  der  Nordwest küste  Afrikas 
und  auch  die  [altphönizischen  Städte  Nordafrikas  mussten  die 
Herrschaft  Karthagos  anerkennen.  Nur  U  tica  (i  100  gegründet) 
bewahrte  eine  gewisse  Selbstständigkeit.  Die  See-  und  Colo- 
nialherrschaft  der  Karthager  war  vorzüglich  nach  den  süd- 
lichen Gegenden  des  westlichen  Meeres  gerichtet,  und 
in  Spanien,  beziehungsweise  dem  südwestlichen  Theile  (Tur- 
ditanien)  traten  sie  ganz  in  die  Fussstapfen  der  Phönizier. 
Unter  ihren  tüchtigen  Führern  Hamilcar-Barkas  und  Hasdrubal 
dehnten  sie  ihre  Herrschaft  auch  über  das  lybische  Binnenland 
aus.  Ihre  gross te  Ansiedelung  war  auf  Sardinien.  Man  ver- 
muthet,  dass  sie  sich  auch  auf  Corsica  festgesetzt  hätten.  Auf 
Sicilien  behaupteten  sich  die  Karthager  gegen  die  vordrin- 
genden Griechen  auf  der  nordwestlichen  Seite,  während 
Letztere  sich  auf  der  Ostseite  festsetzten.  An  den  Küsten 
Galliens  und  Italiens   konnten  sie    keinen  festen    Fuss 
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fassen,  indem  ihnen  die  Griechen,  Römer  und  Etrusker 
entgegentraten. 

Hanno,  ein  Sohn  Hannibal's,  gründete  im  VI.  Jahrhundert 
vor  Christus  fünf  Niederlassungen  in  der  Gegend  von  Saffy, 
die  südlichste  auf  der  Insel  Kerne.  Den  Handel  betrieben  die 
Karthager,  als  ausschliessendes  Monopol  ihrer  Hauptstadt  in 
grossem  Umfange  nach  den  westlichen  Gegenden,  insbe- 
sondere der  Westküste  Europas,  über  den  wir  jedoch  wenig 
unterrichtet  sind.  Nur  wissen  wir,  dass  ihre  Handelsflotten,  der 
Westküste  Spaniens  und  Galliens  entlang,  nach  den  Zinn- 
Inseln  (England  und  Irland)  segelten.  Herodot  erzählt  von  ihnen, 
dass  sie  mit  den  Bewohnern  der  Goldländer  am  Niger  (Nigri- 
tien)  einen  stummen  Handel  betrieben,  indem  sie  die  Waaren 
ihres  Landes  brachten,  hinlegten,  dann  wieder  zu  Schiff  gingen, 
nachdem  sie  einen  Rauch  aufsteigen  Hessen.  Auf  dieses  Zeichen 
kamen  die  Einwohner  an's  Ufer,  legten  neben  die  Waaren 
Gold  hin  und  entfernten  sich  wieder.  Die  Karthager  stiegen 
nun  aus  und  nahmen  das  Gold,  wenn  es  ihnen  genug  schien, 
wenn  nicht,  kehrten  sie  auf  die  Schiffe  zurück  und  warteten, 
dass  die  Einwohner  das  Gold  vermehrten,  bis  es  ihnen  ge- 
nügte. Der  Landhandel  der  Karthager  reichte  bis  tief  in  das 
Innere  Afrikas. 

Die  Gegenstände  desselben  waren :  Datteln,  Salz,  Sclaven, 
Gold  in  Körnern  oder  Gold  staub.  Die  Handelsstadt  Gross- 
Leptis  gelangte  in  dieser  Periode  zu  höherer  Blüthe.  Von  hier 
wurde  der  Handel  nach  Fezzan  und  weiterhin  betrieben.  Der 
griechische  Geschichtsschreiber  Polybius  nannte  Karthago 
die  reichste  Stadt  der  Welt,  nicht  blos  wegen  der  Summe 
ihrer  Einkünfte,  sondern  auch  wegen  der  ökonomischen  Grund- 
sätze einer  späteren  und  vorgeschritteneren  Zeit.  Denn  schon  in 
Karthago  war  von  ausländischen  Staatsanleihen  die  Rede 
und  im  Geldsysteme  finden  wir  neben  Goldmünzen,  ein 
dem  Stoffe  nach  werthloses  Zeichengeld,  welches  sonst 
dem  Alterthum  fremd  ist. 

Rom  erst  vernichtete  die  Blüthe  und  den  Flor  des  kar- 
thagischen Handels  und  das  einst  so  mächtige  karthagische 
Gebiet  wurde  im  Jahre  146  vor  Christus  römische  Provinz. 
Gleichzeitig  mit  der  Seestellung  Karthagos  im  Westmeere  über- 
nahm Griechenland  von  den  Phöniziern  die  Aufgabe  der 
Colonisirung  und  Culturverbreitung  im  Osten  des  Mittelmeeres, 
dem  Pontus  und  Aegäischen  Meere.  Mit  dem  Beginne  des 
macedonisch-hellenischen  Einflusses  auf  die  höhere 
Cultur  der  ihm  unterworfenen  Gebiete  leiten  wir  die  zweite 
Periode  ein,  welche  im  Jahre  264  vor  Christus  mit  dem  ersten 
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punischen  Kriege    und    der    Entstehung    des    römischen  Welt- 
reiches ihr  Ende  findet. 

Griechenland  verdankt  seine  Weltstellung  hauptsäch- 
lich seiner  unter  allen  Mittelmeergebieten  grössten  Küstenent- 
wicklung. Dadurch  ward  Griechenland  der  Mittelpunkt  der  ge- 
sammten  Cultur  der  alten  Welt  und  das  Verbindungsglied 
zwischen  Europa  und  Asien.  Auf  der  Ostseite,  an  der  ägäischen 
Küste,  schneiden  bis  zu  Cap  Malia  tiefe  Buchten  in's  Land 
ein,  welche  dessen  Inneres,  ähnlich  denjenigen  Englands  und 
den  norwegischen  Fjorden,  mit  dem  Meere  in  unmittelbare  Ver- 
bindung bringen.  Doch  war  im  heroischen  Zeitalter  der  Handel 
Griechenlands  ein  unbedeutender.  Eine  gewisse  Haus- 
industrie, dann  Viehzucht  und  Ackerbau  waren  die  fast  aus- 
schliesslichen Nahrungsquellen  der  Bevölkerung.  Was  sie  nicht 
selbst  erzeugen  konnten,  bezogen  sie  von  den  Phöniziern  im 
Wege  des  Tausches  gegen  Landproducte,  da  ihnen  das  Geld 
unbekannt  war.  Auch  der  Schiffbau  war  anfangs  sehr  primitiv. 
Die  Griechen  von  damals  hatten  eine  schwer  überwind- 
liche  Angst  vor  dem  Meere  und  dessen  Gefahren. 

Nur  die  Insel  Cephalonia  und  Kreta  (Candia)  zeich- 
neten sich  durch  tüchtige  Schiffbauer  und  Schiffs- 
führer aus.  Erst  die  dorische  und  jonische  Wanderung 
brachte  eine  Wendung  in  die  Schifffahrt  und  den  Handel.  Die 
Griechen  eroberten  phönizische  Niederlassungen  am 
Aegäischen  Meere,  sowie  sie  auch  die  kleinasiatischen  Küsten 
colonisirten.  Dies  waren  speciell  die  Aeoler,  Dorier  und  Jonier. 
Korinth  sorgte  für  die  Beseitigung  der  Seeräuberei  im  Mittel- 
meere. Die  jonischen  Städte  Kleinasiens  wendeten  der  Industrie 
und  dem  Handel  grosse  Aufmerksamkeit  zu  und  zur  Zeit  der 
Blüthe  war  Milet  nach  Tyrus  und  Karthago  die  bedeutendste 
Handelsstadt  des  Alterthums. 

Die  .Samier  und  Phokäer  wetteiferten  miteinander,  die 
ersten  Seeleute  Griechenlands  zu  sein. 

Im  europäischen  Griechenland  war  das  Interesse 
für  Handel  und  Seeschi  ff  fahrt  sehr  getheilt.  Die  demokratischen 
Staaten  waren  dem  Handel  günstiger  als  die  aristokratischen, 
welch'  letztere  ihn  zu  den  verpöntesten  Beschäftigungen  zählten. 
Im  Schiffbauwesen  machte  man  Fortschritte.  Das  bisher  übliche 
rundbäuchige  Handelsschiff  wurde  durch  die  von  den  Phokäern 
erfundenen  Langschiffe  verdrängt.  Die  Samier  erbauten 
die  ersten  Triremen,  Schiffe  mit  drei  Ruderreihen,  Ein  grosses 
Verdienst  um  das  hellenische  Seewesen,  sowie  um  Mass, 
Gewicht  und  Geldwesen  hat  Phaidon  von  Argos.  Was  die 
Gesetzgebungen  betrifft,    so   waren    bezüglich    des  Handels   die 
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lykurgische  und  die  solonische  einander  entgegen- 
gesetzt. Die  Spartaner  unter  Lykurg  sperrten  sich  voll- 
ständig von  der  Aussenwelt  ab,  waren  dem  Verkehre  mit  der- 
selben abhold,  ja  sie  durften  nicht  einmal  ohne  staatliche 
Bewilligung  Fremde  in  ihr  Land  lassen.  Solon  hingegen  schuf 
▼on  Athen  aus  eine  heimische  Flotte  und  hob  Gewerbe, 
Ackerbau  und  Handel ;  nach  dem  Perserkriege  gelangte  seit 
Themistokles  Handel  und  Schifffahrt  in  .\ttica  zu  solcher 
BlQthe,  dass  Athens  Flotte  die  erste  der  alten  Welt  wurde. 
Gewichte,  Masse,  Zölle,  sowohl  für  die  Ein-  als  für  die 
Ausfuhr  wurden  geregelt,  das  Handels-  und  Seerecht  aus- 
gebildet und  Athen  überflügelte  in  Bezug  auf  diese  culturellen 
Einrichtungen  das  alte  Aegina  und  Korinth. 

Hierauf  kam  das  perikleische  Zeitalter,  bekannt  durch 
die  geniale  Verwaltung  dieses  Mannes  (Perikles),  namentlich  durch 
seinen  Sinn  für  Kunst,  Gewerbe  und  Verkehrsausbildung.  Zur 
macedonischen  Zeit  war  Korinth  die  bedeutendste  Stadt  Griechen- 
lands und  unter  den  Inseln  ragte  Rhodus  hervor.  .\m 
empfindlichsten  traf  die  römische  Eroberung  jene  griechische 
Handelsstadt  und  schnell  ward  Ach a ja  eine  römische  Provinz. 
Die  Wallfahrtsorte  waren  in  den  ältesten  Zeiten  fast  inmier 
Centren  des  Verkehres.  Delos  war  durch  seinen  Apollocultus 
der  Sitz  und  Magnet  für  die  aus  allen  Theilen  des  Landes  zu- 
strömenden Gläubigen  und  der  Marktplatz  für  die  an  den 
ägäischen  Küsten  wohnenden  Jonier. 

A^inas  Seeleute  und  Ruderer  zeichneten  sich  durch  ihre 
Tüchtigkeit  aus,  und  sie  vermittelten  die  Ausdehnung  des 
griechischen  Handels  bis  Tartessos  (Turditanien).  Aegina 
betrieb  eine  hervorragende  Industrie  von  Metallgefässen  und 
Metailgeräthschaften  und  es  sollen  in  deren  W^erkstätten, 
sowie  auf  den  Schiffen  470.000  Sclaven  beschäftigt  ge- 
wesen sein. 

Cytherä  .Cerigo),  zwischen  welcher  Insel  und  der  Südwest- 
spitze  des  Peloponnesus,  eine  Meerenge  das  Aegäische  mit  dem 
Mittelmeere  verbindet,  ward  der  Hauptstapeiplatz  für  den 
Handel  nach  Lybien  und  Eg^-pten.  Dort  war  die  Fischerei  der 
Purpurschnecke  von  besonders  her%orragender  Bedeutimg.  Argos 
war  durch  seine  Lage  zum  Verkehre  sehr  geeignet  und 
Pheidon  aus  dem  Geschlechte  der  Temeniden  (der  X.), 
b^ünstigte  nach  aussen  einen  regen  Verkehr  (er  lebte  z^^ischen 
775  und  745  vor  Christus.)  Durch  ihn  ward  das  Geldwesen 
eingeführt,  sowie  das  Talent  als  die  Einheit  für  Gewicht 
und  Münzen  festgestellt.  Das  Talent  zerfiel  in  60  Theile 
(Minen)  und  jede  Mine  in  100  Drachmen. 
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Nach  dem  Süden  von  Argos  ward  Aegina  für  das 
Ostmeer  der  Hauptplatz  des  dorischen  Handels-  und  Seever- 
kehres, so  wie  es  Korinth  für  den  Westen  gewesen  war,  und 
es  scheint  zweifellos,  dass  die  Phönizier  auf  die  Ausbildung 
der  Weberei,  Färberei  und  der  Schmiedekunst  auch  dort 
wohlthätig  eingewirkt  haben.  Die  Töpferscheiben,  soweit  die 
Töpferkunst  überhaupt  als  Mutter  des  Erzgusses  erscheint,  gilt 
als  eine  Erfindung  Korinths.  Eine  Nachbarstadt  von  Korinth, 
Sikyon,  erlangte  unter  den  Ostagoriden  (aus  dem  altjonischer* 
Stamme  der  Aegialäer)  um  die  Jahre  665  bis  565  vor  Christus, 
ihre  höchste  Blüthe.  Unter  Myron  fand  ein  lebhafter  Ver- 
kehr mit  Asien  statt.  Die  mächtigsten  Jonischen  Städte,  aus- 
gezeichnet durch  ihre  Kupfer-  und  Eisenerzgewinnung,  warerv 
auf  Enböa  (Negroponte),  Chalkis  und  Eretria.  Doch  wurden 
alle  diese  Städte  bis  zur  Unterwerfung  unter  das  macedonische 
Joch  von  dem  im  unfruchtbaren  Attica  gelegenen  Athen  weit 
überflügelt.  Dort  hob  sich  seit  io68  die  Schifffahrt.  Wie  schoD 
erwähnt,  brachte  Solon  Gewerbe  und  Handel  zu  Ehren,  und 
verdammte  den  Grundsatz,  dass  das  Handwerk  den  Mann  er- 
niedrige. Die  früher  gedemüthigten,  kastenlosen  Heloten  konnten 
das  Bürgerrecht  erwerben,  so  dass  man  dem  Solon,  wie  keinem 
Anderen  in  jenen  südlichen  Ländern,  das  Verdienst  der  Schaffung 
eines  Bürgerstandes  zuschreiben  muss.  Die  Pisistratide» 
folgten  der  Richtung  Solons  und  unter  Themistokles  wurdea 
Werften,  Docks  und  Arsenale  errichtet.  Der  alte  Hafen  Pha- 
leron  wurde  vergrössert  und  der  neue,  Pyräus,  ausgebaut. 
Der  ateniensischen  Hegemonie  zur  See  unterwarfen  sich 
Thasos,  Aegina,  Byzanz  und  Samos  440  vor  Christus,  und  erst 
der  peloponnesische  Krieg  vernichtete  die  Handels-  und 
Seemacht  Athens,  deren  Gipfel  es  bis  zum  IV.  Jahrhundert  vor 
Christus  erreicht  hatte.  Die  Colonisation,  welche  mit  der  dorischen 
Wanderung  11 04  vor  Christus  begann,  wendete  sich  zuerst  nach 
den  Inseln  des  Aegäischen  Meeres.  Die  Aeolier  unter  Lesbos 
gründeten  sechs  Städte,  unter  welchen  die  bedeutendste  Mitylene 
war.  Auf  dem  asiatischen  Festlande  erstreckten  sich  die  äoli- 
schen  Ansiedelungen  von  der  Küste  des  Hellespont  bis  zum 
Hermesfluss  und  dem  Lipylosgebirge.  Hier  waren  die  be- 
deutendsten Städte  Kyme,  Notion  und  Smyrna.  Diese  giengen 
bald  an  die  Jonier  verloren.  Aeolische  Colonien  waren  auch 
im  Ida-Gebirge,  insbesondere  galt  hierfür  Magnesia  am  Mä- 
andros. 

Zu  den  jonischen  Besitzungen  zählten  an  hervorragenden 
Orten :  Milet,  Mios,  Ephesos,  Kolophon,  Lebedos,  Teos,  Eryträa,. 
Klagomenä,  Phokäa.    Letztere  Stadt    war   durch    ausgebreiteten 
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Handel  hervorragend  und  im  Verkehre  bediente  sie  sich,  nach 
Herodot's  Zeugniss,  zuerst  der  langgestreckten  Schiffe.  Von 
■den  Do  r  lern  wurden  die  Insel  Kreta,  Rhodus,  Knidos,  Kos, 
Thera,  Melos  u.  s.  w.  bevölkert.  An  der  Nordküste  Kleinasiens, 
am  Pontus,  entstand  Heraklea.  Die  Milesier  gründeten  80  bis 
100  Pflanzstätten  an  der  asiatischen  Küste.  Die  wichtigsten  unter 
ihnen  waren  am  Helespont:  Abydos,  Lampsakos,  Parion;  an 
•der  Propontis:  Kysikos;  am  Schwarzen  Meere:  Heraklea;  in 
Bithynien:  Sinope,  Amisus,  Phasis  und  Dioskurias;  an  der 
thrazischen  Ostküste:  Tomi  und  Odessa  u.  s.  w. 

Istros  ward  an  der  Mündung  der  Donau  (Ister)  gegründet 
und  die  Milesier  dehnten  ihren  Colonialbesitz  bis  an  den  Norden 
des  Pontus,  zum  Azow'schen  Meere  aus  und  occupirten  die 
Halbinsel  Krim.  Die  Milesier  eröffneten  den  Hellenen  auch 
in  Egypten  ein  neues  Feld  der  Handelsthätigkeit  und  dehnten 
€s  mit  Unterstützung  Psammetich's  bis  gegen  Sudan  aus, 
sowie  sie  auch  an  der  Nordküste  Lybiens  die  Städte  Kyrene 
und  Barka  gründeten.  Im  Westen  Griechenlands  kommt  zu- 
nächst das  durch  das  Jonische  Meer  von  demselben  getrennte 
Italien  in  Betracht.  Daselbst  wurde  von  den  Griechen  Cumae, 
Neapolis,  dann  Sybaris,  Croton,  Metapontum  und  Ta- 
rent  gegründet.  Syrakus  auf  Sicilien,  eine  der  bevölkertsten 
und  reichsten  Handelsstädte  des  Alterthums,  ward  die  Vater- 
stadt des  Archimedes  und  Theokritos.  Auch  um  den 
•entlegensten  West  markt  des  mittelländischen  Meeres,  in  Gallien 
und  Iberien,  auf  den  Liparen,  auf  Sardinien  und  Corsica 
kämpften  die  Hellenen  mit  Erfolg  gegen  die  phönizische  Macht. 
Auf  den  liparischen  Alaun -Inseln  setzten  sich  Rhodier  und 
Knidier  fest.  An  der  Rhodanus-(Rhone)-Mündung  gründeten 
die  Hellenen  Massilia  (Marseille),  welches  der  Sitz  ägäischer 
Cultur  im  Keltenlande  wurde.  Die  heutige  Riviera  del  ponente 
ward  von  den  M  assilioten  besiedelt.  Nikaea  (Nizza),  Anti- 
polis  (Antibes),  Monoikos  (Monaco)  und  die  Stöchaden 
(Hjerische Inseln)  wurden  von  ihnen  gegründet.  Erwähnenswerth 
sind  die  von  den  Athenern  zum  Schutze  des  Handels  ge- 
schaffenen Einrichtungen.  10  durch  das  Los  gewählte  Männer 
als  Agronomen  hatten  den  Markt  zu  beaufsichtigen,  5  davon 
in  der  Stadt  Athen,  5  im  Pyräus.  Ueber  die  Masse  und  Ge- 
wichte hatten  die  Metronomen  die  Aufsicht  zu  führen  und  die 
Prometreten  vermassen  gegen  Bezahlung  Getreide  und  andere 
Früchte.  Die  Schuldgesetze  waren  strenge,  ebenso  die  Verord- 
nungen gegen  falsche  Ankläger  der  Kaufleute  und  Schiffer. 
(Aehnliches  würde  sich  auch  bei  uns  sehr  empfehlen.)  Für 
Handelsstreitigkeiten    bestanden  Gerichtshöfe   und    in  Handels- 
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rechtssachen  zwischen  Bürgern  verschiedener    Staaten   war   die 
Appellation  von  einem  Staate  zum  anderen  gestattet. 

Nachdem  im  Winter  die  Schifffahrt  ruhte,  so  wurden  die 
wichtigeren  Streitigkeiten  in  diese  Jahreszeit  verlegt.  Zölle 
wurden  theils  von  dem  Emporium,  theils  von  den  Märkten 
eingehoben.  Für  die  ein-  und  ausgeführten  Waaren  musste 
V50  des  Werthes  erlegt  werden,  d.  h.  1%.  So  wie  für  gute 
Wege  und  Strassen,  zwischen  den  Hauptorten  des  griechischen 
Colonialbesitzes,  ward  auch  in  den  meisten  Handelsstaaten  für 
richtiges  Mass  und  Gewicht  und  für  gutes  Geld  Sorge  getragen. 
Das  Grundgewicht  war  bei  allen  hellenischen  Staaten  das 
Talent,  welches,  wie  schon  erwähnt,  in  Minen,  Drachmen 
und  Obolen  zerfiel.  Im  Zeitalter  des  Demosthenes  scheint 
das  Gold  einen  fünfmal  geringeren  Werth  gehabt  zu  haben, 
als  in  der  solonischen  Zeit.  Das  Verhältniss  von  Gold  zum 
Silber  war  in  der  älteren  Zeit,  wie  i'o  zu  o'i.  In  der  spä- 
teren Zeit  stieg  der  Werth  des  Goldes  so,  dass  das 
Verhältniss  wie  r3  zu  o'i  und  noch  später  wie  i5  zu  o'i 
wurde. 

Die  gewöhnlichen  Geldmünzen,  wie  sie  im  Verkehre  cur- 
sirten,  hiessen  Stateren  (Stateros).  Der  Zinsfuss  in  Hellas  be- 
trug im  Mittel  \o%  und  stieg  bis  auf  36^.  Der  Seezins 
oder  die  Bodmerei  gewährte  den  Rentiers  einen  sehr  hohen 
Gewinn. 

Die  Schifffahrtsurkunden,  welche  man  bei  Seezinsverträgen 
aufnahm,  wurden  bei  einem  Wechsler  deponirt.  Die  Summe 
wurde  auf  bestimmte  Zeit  und  für  bestimmte  Fahrtrichtungen 
ausgeliehen  und  der  Schuldner  war  verpflichtet,  dorthin  zu 
fahren,  wohin  die  Urkunde  lautete.  Die  Höhe  des  in  Hellas 
allgemein  üblichen  Seezinses  variirte  bei  der  Schifffahrt  un- 
gefähr zwischen   10  und  32^. 

Philipp  der  II.  von  Macedonien  machte  sein  Reich  zum 
preponderirenden  Süden  von  Griechenland.  Die  Schlacht  von 
Chäronea,  338  vor  Christus,  besiegelte  dessen  Uebermacht 
über  die  uneinigen,  sich  befehdenden  griechischen 
Stämme. 

Sein  hochstrebender  Sohn  Alexander  (der  Grosse)  warf 
das  Perserreich  über  den  Haufen  und  gründete  ein  Weltreich, 
welches  von  den  Gestaden  Kyrenes  und  Joniens  bis  an  den 
Oxus  (Amu  darja),  Jaxartes  und  Indus  reichte. 

Die  zahlreichen  Städtegründungen  Alexander's  und  seiner 
Nachfolger  haben  die  Völkerverbindung  vermittelt  und  zur 
siegreichen  Entfaltung  hellenischer  Cultur  mächtig  beigetragen. 
Die   vom  Nil   bis    an   den  Indus    angelegten  Städte    waren    an 
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den  Mündungen  grösserer  Ströme  oder  an  den  Ueber- 
gangspunkten  höherer  Gebirge  gelegen  und  trugen  in 
späterer  Zeit  zur  Sicherung,  Förderung  und  Belebung  des 
Handels  bei.  Die  bedeutendste  Schöpfung  Alexander's  ist  Alexan- 
dria, welches  bald  der  Sitz  des  Welthandels  und  der  Mittel- 
punkt geistiger  und  künstlerischer  Bestrebungen  wurde.  Bei  der 
Theilung  des  grossen  Reiches  behaupteten  sich  Rhodus,  Bizanz, 
Ephesos  und  Kysikos  als  lebhafte  Verkehrsplätze,  und 
Egypten  blühte  unter  den  Ptoloniäern  durch  die  Hebung 
der  materiellen  Kräfte  in  Handel  und  Industrie  mächtig  empor. 
Unter  den  drei  ersten  Ptolomäern  ward  Persien  und  Phönizien 
erworben  und  aus  ihren  Wäldern  das  Material  zur  Schaffung 
einer  grossen  egyptischen  Flotte  gewonnen. 

Der  Handel  von  Hinter-Arabien  und  Aethiopien  wurde 
über  Egypten  gezogen  und  erhielt  durch  die  Eroberung  des 
dritten  Ptolomäus,  Euergetes  (246  bis  221),  in  Syrien,  Nubien 
und  Abessinien  eine  bedeutende  Erweiterung.  Im  Mittellän- 
dischen Meere  herrschte  neben  der  Flagge  der  Rhodier  und 
Karthager,  die  egyptische,  und  was  die  Ptolomäer  von 
Egypten  aus  für  Handel  und  Cultur  thaten,  das  haben  die 
Seleuciden  in  Syrien,  Mesopotamien  und  Arabien  ge- 
leistet. In  der  hier  besprochenen  Periode  ward  auch  die  Fluss- 
schifffahrt, namentlich  am  Euphrat  und  Tigris,  bedeutend 
gehoben.  Es  wurden  Boote  mit  zwei  Sitzbänken  überein- 
ander, dann  mit  Vorder-  und  Hinter-Steuerrudern  gebaut,  welches 
letztere  in  einem  Stangenruder  mit  breiten,  ovalen  Platten 
bestand.  Unter  Sanherib  wurden  die  runden  Boote  gegen 
Langboote  vertauscht,  welch'  letztere  neben  grösserer  Rasch- 
heit auch  mehr  Sicherheit  bei  stürmischer  See  gewiihrten,  nach- 
dem sie  stärker  auf  den  Kiel  gebaut  waren.  Die  Vorrückung 
gegen  Cilicien  und  Issus  brachte  weitere  Verbesserungen  in  die 
Schitf fahrt. 

Die  Schiffskörper  zeigten  eine  tiefere  Aushöhlung  und 
erhielten  einen  Mast  zur  Anbringung  von  Segeln.  Die  im 
Vordertheile  des  Schiffes  befindliche  Verzierung  (Rostrum  der 
Römer),  später  Gallionfigur  genannt,  stellte  durchgängig  einen 
Pferdekopf  dar.  Die  Ruderbänke  wurden  vermehrt  und  man 
trifft  bei  Kriegsschiffen  am  Vordertheile  den  aggressiven  Sporn 
(Widder).  Im  Kielraum  schienen  die  Ruderer  thatig  gewesen 
zu  sein,  während  sich  auf  dem  Verdecke  bei  den  Kriegsfahr- 
zeugen die  Krieger  und  bei  den  anderen  die  Passagiere  auf- 
hielten. Zu  diesen,  bei  den  Persern  angewendeten  Verbesser- 
ungen der  Schiffbaukunst  gaben  die  Phönizier  unstreitig 
den  Anstoss.  Stromaufwärts  wurden  die  Schiffe  von  Sclaven 
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gezogen,  wie  später  von  Pferden,  heute  entweder  auf  der  Kette 
oder  durch  Remorqueure. 

Noch  heute  bestehen  in  Indien  auf  dem  Ganges  Schiffe, 
deren  hohe  Schaufelräder  durch  das  Treten  von  Eingeborenen 
in  Bewegung  gesetzt  werden.  Bemerkenswerth  ist,  dass  unter 
Alexander  dem  Grossen  zwischen  den  Flüssen  Euphrat  und 
Tigris  ein  Canal  gebaut  wurde,  welcher  den  Namen  Palla- 
kopas führt,  und  dass  schon  damals  an  looo  Fahrzeuge  in 
dem  Euphrat  in  Verwendung  standen,  nachdem  die  von  den 
der  Schifffahrt  abholden  Persern  in  den  Fluss  gelegten  Schiff- 
fahrtshindernisse beseitigt  worden  waren. 

Auch  der  arabische  Küstenverkehr  hob  sich  in  dieser 
Periode  zu  bedeutender  Höhe.  Im  persischen  Golfe  blühte 
Saba  auf,  dessen  Bewohner  einen  bedeutenden  Handel,  sowohl 
an  die  indische  Westküste  als  in  entgegengesetzter  Richtung, 
nämlich  in's  Rothe  Meer  zu  den  egyptischen  Häfen  Berenike 
und  Mios  Hormos  betrieben.  Die  Sabäer  und  Idumäer  entzogen 
dem  nördlichen  phönizisch-Jonischen  Cartellverbande  die  Häfen 
Elat  und  Eziongebr. 

Was  die  Fahrgeschwindigkeit  der  damals  üblichen 
Schiffe  betrifft,  so  rechnet  man  per  Tag  etwa  i6  geographische 
Meilen  oder  64  Seemeilen,  somit  per  Stunde  circa  i  Vo  geogra- 
phische Meilen,  Nach  Xenophon  brauchte  im  XV.  Jahrhunderte 
ein  phönizischer  Pirat  von  Rhodus  nach  Tyrus  (100  geogra- 
phische Meilen)  3  Tage.  Er  machte  hiermit  per  Stunde  5V2  See- 
meilen oder  circa  i '  4  geographische  Meilen.  Man  kann  den 
Durchschnitt  der  mit  Segel-  und  Ruderbenützung  zurückgelegten 
Weglänge  auf  28  geographische  Meilen  per  Tag  rechnen. 
Bemerkenswerth  ist,  dass  zur  damaligen  Zeit  der  in  der 
Zwischenzeit  theilweise  versandete  Süsswassercanal  zwischen 
dem  Nil  und  den  Bitterseen  von  König  Necho  erbaut  worden  ist. 

Was  das  Aegäische  Meer  und  Kleinasien  betrifft,  so  sagt 
Grote  von  den  Griechen  als  Seevolk  Folgendes: 

»Das  Meer  war  für  sie  der  einzige  Canal,  sowohl  zur 
Uebertragung  von  Ideen  und  Verbesserungen,  als  auch  zur 
Aufrechterhaltung  der  socialen,  politisch-religiösen  und  literari- 
schen Sympathien  durch  all'  die  vielen  Glieder  des  hellenischen 
Aggregates«.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  griechischen  Fahr- 
zeuge auf  dem  Pontus  wurde  bei  Tag  mit  700  Stadien  (etwa 
18  geographische  Meilen)  und  bei  Nacht  mit  600  Stadien  (etwa 
i5  geographische  Meilen)  angegeben.  Ihre  Schiffe  trugen  nur 
einen  Mast  und  dieser  ein  Segel. 

Die  Masthöhe  betrug  i  5  bis  20  Fuss.  Die  erste  Seeschlacht 
zwischen  den  Korinthern  und  Korkyräern,    im  Jahre   660   vor 
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Christus  ward  mit  Triremen  geliefert.  Später  erst  kamen  die 
Schnellsegler  auf  und  das  solonische  Staatsschiff 
ward  gleichzeitig  mit  den  schon  früher  erwähnten  Pentecon- 
toren  eingeführt.  Die  sogenannten  Naves  onerariae,  also  Last- 
schiffe, wurden  mit  einem  starken,  nach  oben  anschwellenden 
Rumpfe  erbaut.  Die  Zahl  der  Ruderbänke  ward  stetig,  sogar 
bis  auf  3o4  Sitze  vermehrt. 

Hierüber  geben  uns  Avienus  in  seiner  »Ora  Maritima«  und 
Breusing  in  seiner  »Nautik  der  Alten«  interessante  Aufschlüsse, 
wornach  bei  den  grossen  Schwierigkeiten,  welche  die  Hand- 
habung von  stark  bemannten  und  in  mehrere  Etagen  vertheilten 
Ruderbänken  nach  sich  zog,  nie  alle  Ruderer  gleichzeitig,  son- 
dern immer  nur  eine  Ruderreihe  thätig  war.  Ursprünglich  hatten 
die  Schiffe  keine  Ruderpforten,  sondern  es  wurde  über  Bord 
gerudert. 

Je  flacher  der  Riemen  liegt,  umso  wirkungsvoller  ist 
er.  Später  wurden  Ruderpforten  gebohrt,  welche,  nahe  der 
Wasserfläche  angebracht,  doch  nur  bei  ruhiger  See  gebraucht 
werden  konnten.  Bei  höherer  See  mussten  sie  höher  gebohrt 
werden,  konnten  aber  nur  anpassend  dem  Wellengange  benützt 
werden.  In  der  Regel  hatten  die  damaligen  Schiffe  nur  einen 
Mast  mit  einem  ausserhalb  dem  Schiffsmittelpunkte  angebrachten 
dreieckigen,  sogenannten  lateinischen  Segel  oder  auch  Schrat- 
segel genannt. 

Das  Reisetagebuch  (Periplus)  des  Skylax  erzählt  uns, 
dass  er  von  Massilia  bis  zu  den  Säulen  des  Hercules,  den 
Ufercontouren  Spaniens  folgend,  mit  Eilschiff  sieben  Tage  und 
sieben  Nächte  gebraucht  habe.  Die  Entfernung  beträgt  i65  geo- 
graphische Meilen,  somit  die  Fahrzeit  i  '/z  geographische  Meilen 
per  Stunde.  Bezüglich  des  Schiffbaues  und  des  Piloten- 
wesens waren  die  Karthager  den  Griechen  überlegen.  Besonders 
in  der  Ocean-Schifffahrt,  deren  Hauptrichtung  Iberien,  die 
Handelsplätze  für  das  Electron  oder  den  Bernstein,  dann  die 
Westküste  Lybiens  waren. 

Als  Ergebniss  dieser  zweiten  Periode  erscheint  zunächst 
die  beträchtliche  Ausdehnung  des  in  den  Handelsverkehr 
einbezogenen  Länderbereiches.  Die  Phönizier  begannen  flüchtig, 
was  die  Griechen  mit  Lebhaftigkeit  durch  Herstellung  von 
Stützpunkten  für  den  Handel  unternahmen. 

Das  skytische  Ost-Europa,  Kaukasien,  die  Südküste  der 
Adria,  das  Podelta,  das  Rhonegebiet,  die  Striche  an  den  öst- 
lichen Pyrenäen,  wie  Ost- Spanien,  wurden  bleibend  dem  Ver- 
kehre erschlossen.  Flüchtig  ward  auch  durch  die  Pitheasfahrt 
die  Nordsee  herangezogen. 
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Britannien  und  Bretagne  wurden  von  den  Puniern  besucht, 
welche  im  Süden  bis  Nigritien  und  an  den  Tschadsee  vor- 
drangen. Auch  qualitativ  muss  in  dieser  Periode  ein  Fort- 
schritt in  der  Cultur  der  entdeckten  Märkte  und  Handelsplätze 
gefunden  werden. 

Durch  Sorge  für  entsprechende  Umländer,  um  die  be- 
gründeten Pflanzstätten  der  Cultur,  wurde,  sowie  durch  Ver- 
arbeitung der  Stoffe,  überall  eine  Industrie  geschaffen.  Endlich 
entstand  durch  das  Verkehrsbedürfniss  auch  die  Gemeinsamkeit 
der  Münzen,  der  Seeplätze  und  der  Rechtsformen  und  das 
städtisch-republikanische  System  bürgerte  sich  in  den  bedeu- 
tendsten Seeplätzen  ein.  Bezüglich  der  Verkehrsmittel  wurden 
schon  damals  zu  Lande  Strassenlinien  mit  Pferdewechsel  und 
Unterkunft  geschaffen,  doch  war  von  einem  Wagentransport 
der  Kaufmannswaaren  noch  wenig  die  Rede,  sondern  sie  wurden 
durch  Lastthiere,  anfänglich  Kameele,  Esel  und  später  erst 
durch  Pferde  und  Maulthiere  befördert.  Auch  das  Rind  wurde 
zum  Zuge  verwendet,  wovon  wir  noch  heute  in  Indien  viele 
Beispiele  erleben.  Der  Seeverkehr  war,  wie  gezeigt  wurde, 
stark  entwickelt  und  bedeutende  Fortschritte  wurden  im  Schiffbau 
und  der  Takelage  erzielt. 

Auf  die  dritte  Periode  übergehend  (vom  Jahre  264  vor 
bis  400  nach  Christus),  haben  wir  zunächst  Rom  und  seine 
Weltherrschaft  bis  zu  deren  Theilung  in  Ost-  und  West-Rom 
und  deren  baldigem  Zerfalle  zu  besprechen. 

Spät  erst  griff  Italien  und  zunächst  dessen  spätere  Haupt- 
stadt Rom,  in  den  Weltverkehr  und  dessen  Beherrschung  ein, 
da  es  sich  die  früher  genannten  Völker  zuvorkommen  Hess. 
Die  Ursache  davon  ist  wohl  die  durch  die  natürliche  Confi- 
guration  des  Apennins  gezogene  Grenze  zwischen  Nord-  und 
Mittel-Italien.  Von  ersterem  ging  die  Anregung  zum  thätigen 
Eingreifen  in  den  Welthandel  aus,  und  zwar  besonders  durch 
das  von  den  Griechen  colonisirte  Etrurien. 

Ober- Italien  ist  zu  sehr  ein  Gebiet  für  sich,  da  es  durch 
die  breiten  Lagen  des  Apennin's  und  seiner  Abdachungen  von 
Mittel-Italien  getrennt  ist  und  ethnographisch  von  diesem  ver- 
schieden war,  so  dass  eine  naturgemässe  Beherrschung  des 
mittleren  und  unteren  Italien  von  dort  sozusagen  schon  physi- 
kalisch verwehrt  erscheint.  Hierzu  kommt  der  so  häufigen 
Ueberschwemmungen  ausgesetzte  Flusslauf  des  »Po«,  wodurch 
dessen  Uferstriche  vielfach  unwegsam  gemacht  werden  und 
käufige  Verkehrsstörungen  bewirken.  Zur  Bildung  eines  com- 
merciell  wichtigen  Centralpunktes  gehört  aber  wesentlich  dessen 
möglichst   vielseitige    und   ununterbrochene  Zugänglichkeit   für 
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den  Wagen-  und  Personenverkehr  als  die  vorderste  und  wich- 
tigste Bedingung.  Mailand  (Mediolanura)  erschien  im  cis- 
alpinischen  Gallien  als  die  wichtigste  Stadt,  einmal  wegen  des 
sie  umgebenden  reichen  Landes,  sowie  seiner  energischen,  von 
germanisch-keltischen  Elementen  durchsetzten  Bevölkerung,  end- 
lich aber  auch  als  Schwelle  der  Alpenregion  und  als  geeig- 
netster Knotenpunkt  für  die  nach  Norden  über  die  Alpen  tran- 
sitirenden  Verkehrswege.  Aus  den  eben  angeführten  Gründen 
konnte  jedoch  Mailand  nicht  auch  südlich  des  Po  und  der 
mächtigen  Apenninengrenze  als  centraler  Brennpunkt  mass- 
gebend einwirken. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  nach  Vereinigung  der  früher 
lose  zusammengehangenen  Theile  der  apenninischen  Halbinsel,, 
nach  Entstehung  wichtiger  Handelsplätze  an  deren  Küste  und 
angesichts  einer  territorialen  Centralgewalt,  welcher  die  neu- 
erstandene Cultur-Republik  zustrebte,  sich  das  Bedürfniss  nach 
Anlage  der  Hauptstadt,  als  mächtigster  Central-  und  Anziehungs- 
punkt, dorthin  wendete,  wo  die  Configuration  des  Bodens,  die 
Nähe  der  Meeresküste  und  die  allseitige  Zugänglichkeit  von 
allen  Theilen  des  Landes  diese  Anlage  in  jeder  Richtung  als 
praktisch  rechtfertigten. 

In  unmittelbarer  Nähe  des  Meeres  war  die  Anlegung 
des  späteren  Rom  deshalb  nicht  geboten,  einmal,  weil  das 
ausgedehnte  Marschland  der  pontinischen  Sümpfe  die  aller- 
unpassendste  Umgebung  gebildet  hätte;  dann  aber  auch,  weil 
die  damals  noch  sehr  häufige  Beunruhigung  der  Küsten  durch 
Piraten  die  Sicherheit  der  Stadt  gefährdet  haben  würden,  end- 
lich weil  die  Anlage  einer  Stadt,  an  einem  nicht  weit  von  ihr 
in  das  Meer  mündenden  wasserreichen  Flusse  (dem  Tiber)  eine 
viel  grössere  Ausnützung  aller  jener  Vortheile  gestattet,  welche 
der  Seeverkehr  in  seiner  unmittelbaren  Verbindung  mit  der 
Hauptstadt  selbst  und  mit  deren  leicht  zu  bewerkstelligendem 
Binnen -Landverkehre  überhaupt  darbietet.  Der  Tiber,  an 
dessen  unterlauf  Rom  gegründet  ist,  war  nach  Dyonisos  aus 
Halikarnass  zu  Augustus'  Zeiten  ausserordentlich  wasserreich 
und  es  sind  damals  Lastschiffe  von  78  Tonnen  Gehalt  bis  zur 
Stadt  gelangt.  Auf  dem  Marsfelde  bestanden  Schiffswerften,  auf 
denen  Drei-  bis  Fünfremen  mit  2"6o  bis  3'6o  Meter  Tiefgang 
gebaut  worden  sind,  und  im  IV.  Jahrhundert  nach  Christus, 
also  zu  Ende  unserer  Periode,  ward  der  9000  Centner  schwere 
Obelisk  von  Lateran,  auf  einem  3oo-ruderigen  Boote  o*6  geo- 
graphische Meilen  vor  der  Stadt  abgeladen.  Allerdings  sind 
schwere    Lastschiffe    schon     in     dem    latinischen    Hafen    Ostia 
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gelöscht  und  dann  auf  leichten  Lichterkähnen  zur  Stadt  ge- 
bracht worden. 

Unter  Trajan  wurde  ein  Verbindungscanal  in  der  Tiefe 
von  i'5o  Meter  hergestellt.  Cicero  schildert  in  seiner  Rede 
de  republica  den  regen  Verkehr  auf  dem  Tiber,  sowie  das 
Aufblühen  aller  an  den  Ufern  desselben  gelegenen  Theile  der 
Stadt. 

Die  bedeutendsten  Strassenzüge  (über  deren  bau- 
liche Anlage  wir  bald  zu  sprechen  kommen),  welche  von  Rom 
ausgingen,  waren  zunächst:  die  Via  Appia  und  die  Via  Aemilia. 
Die  erstere  führte  nach  Gapua  und  Neapel;  die  zweite,  auch 
Flamminia  genannt,  nach  der  Emilia  und  von  Anco  na  nach 
Piacenza.  Ausserdem  bestanden  Küstenstrassen ,  welche  zu 
jener  Jahreszeit  benützt  wurden,  als  die  Schifffahrt  ruhte,  denn 
auch  die  Römer  folgten  den  Griechen  und  Phöniziern  in  der 
Einstellung  der  Schifffahrt  während  des  Winters  nach.  Eine 
dieser  Küstenstrassen  war  die  Via  Aurelia,  vom  unteren  Tiber 
längs  des  Meeres  bis  nach  Genua  und  Nizza.  Unter  Roms 
Herrschaft  trat  die  apenninische  Halbinsel  unter  eine  kraft- 
volle einheitliche  Leitung  und  bildete  einen  Mittelmeerstaat, 
der  sich  bis  Spanien  ausdehnte. 

In  letzterem  Lande  selbst  fehlte  es  gänzlich  an  einem 
treibenden  Mittelpunkte ;  auch  bestand  dorr  keine  den  Handel 
belebende  Küstenentwickelung  und  die  inneren  Hochebenen 
Spaniens  erschwerten  den  Verkehr  des  Binnenlandes  mit  der 
Küste.  Was  die  übrigen  Städte  Italiens  betrifft,  so  wurden  die- 
selben nur  durch  den  belebenden  Einfluss  der  Haupt- 
stadt, des  politischen  und  wirthschaftlichen  Vereinigungs- 
punktes des  Reiches,  gross  und  bedeutend.  Süd-Italien  ward 
zur  Kornkammer  und  Ober-Italien  zum  Fruchtboden  des  ganzen 
Reiches  gemacht.  Neapel  ward  hierdurch  ein  bedeutender  Stapel- 
platz für  Egypten  und  die  nordafrikanischen  Küstenpunkte 
neben  Karthago  und  Massilia.  Was  die  bauliche  Anlage 
der  Strassen  anbelangt,  so  wurde  auf  die  natürliche  Profi- 
Hrung  des  Bodens  ein  Hauptgewicht  gelegt  und  das  Bestreben 
dahin  gerichtet,  möglichst  gerade  und  ebene  Strassen  an- 
zulegen. 

Hierdurch  ward  auch  eine  grosse  Erleichterung  dem  Ver- 
kehre geboten,  indem  die  geschickte  Benützung  des  Boden- 
profiles häufige  Steigungen  vermeiden  liess.  Hierzu  kam  noch 
eine  selbst  bis  in  die  neueste  Zeit  nicht  übertroffene  Solidität 
und  Festigkeit  in  der  Construction  der  Strassen.  Sie  wurden 
in  grosser  Breite  hergestellt  und  sämmtlich  in  Stein  und 
Cement  gebettet.  Was  den  Verkehr  auf  den  Strassen  betrifft, 
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so  waren  die  Römer  die  ersten,  welche  nach  der  Lehre  der 
Kelten  Wägen  einführten.  Allerdings  blieb  der  Hauptsache 
nach  noch  das  Tragthier,  und  zwar  der  Esel  und  das  Maul- 
thier  in  Geltung.  Briefe  und  Pallete  wurden  durch  Fussboten 
bestellt.  Für  politische  und  administrative  Zwecke  wurde  ein 
Gursus  publicus  durch  Pferde  eingeführt,  den  man  mit  der 
heutigen  Post  vergleichen  kann. 

Später  erst  wurden  zur  Bespannung  der  mannigfaltigsten 
Wägen  Pferde  verwendet  und  zu  diesem  Behufe  solche  gezüchtet, 
und  so  wie  bei  uns  modernen  Völkern  durch  Wettrennen  die 
Pferdezucht  bei  ihrer  Luxusverwendung  anfängt,  so  hat  man 
auch  in  Rom  die  Pferde  durch  die  Gircusspiele  veredelt 
und  tauglich  zu  machen  gesucht.  In  dem  inneren  Verkehre 
zwischen  einem  Orte  und  dem  anderen  bestanden  primitive 
zweiräderige  Wägen,  welche,  wenig  voneinander  verschieden, 
die  Namen  Plaustrum,  Birota  und  Garrus  führten.  Andere 
Ausdrücke  waren  Petorritum  und  Sarracum  für  vierräderige 
dem  Verkehre  dienende  Wagen,  sowie  Pilentum  und  Gar- 
ruca  für  Luxuswagen.  Endlich  bestand  für  den  amtlichen 
Verkehrsdienst  ein  vierräderiger  Wagen,  Rheda  genannt.  Auf 
den  grossen  Verkehrsstrassen  bestanden  auf  circa  eine  geogra- 
phische Meile  Entfernung  die  sogenannten  Mansiones,  zwischen 
welchen  zwei  bis  vier  Mutationes  oder  Umspannstationen 
eingerichtet  waren. 

In  jeder  Mutatio  (unserer  heutigen  Relaisstation)  mussten 
20  Pferde  stets  bereit  stehen,  welche  von  den  Provinzbewohnern 
beizustellen  waren.  Heutzutage  besteht  die  Einrichtung  der 
bäuerlichen  Pferdebeistellungspflicht  gegen  Entschädigung,  noch 
in  Norwegen  und  Schweden,  bei  den  sogenannten  Skyss- 
Stationen.  Allerdings  wurde,  wie  es  bei  den  südlichen  und 
orientalischen  Völkern  ein  widerlicher  Brauch  ist,  eine  grosse 
Rücksichtslosigkeit  gegen  die  Thiere  geübt,  und  ihnen  mehr  auf- 
gebürdet als  sie  leisten  konnten.  Gäsar  soll  nach  Svetonius, 
die  schnellsten  Reisen  gemacht  haben,  indem  er  mit  einer 
Rheda  täglich  100  Miglien,  also  circa  11  Kilometer  per  Stunde 
zurücklegte. 

Ovidius  erzählt  von  einer  Reise  von  Rom  nach  Brindisi^ 
die  er  in  10  Tagen  gemacht  haben  soll  (somit  täglich  6  geo- 
graphische Meilen).  Von  Rom  nach  Verona  rechnete  man  10  Tage^ 
von  Rom  nach  Aquileja  und  nach   Benevent  7  Tage. 

Nordafrika  während  der  Römerzeit.  Hier  kommt 
zunächst  das  Schicksal  Karthagos  in  Betracht,  welches  unter 
Roms  Herrschaft  weitere  Fortschritte,  namentlich  bezüglich  des 
Strassenwesens,  welches  Karthago  mit  Lybien  und  dem  Inneren 
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des  Landes  verband,  machte.  Zu  Ende  des  Jugurthinischen 
Krieges  ward  zu  der  Zusammenfassung  Nordafrikas  in  ein  zu- 
sammenhängendes wirthschaftliches  Ganzes  geschritten.  In  Te- 
bessa  liefen  6  Strassen  zusammen,  doch  blieb  auch  unter  der 
römischen  Schutzherrschaft  der  Seehandel  immer  die  Haupt- 
sache. 

Hispania.  Dieses  Land  ward  durch  die  karthagische 
Familie  Barkas  zu  einem  erweiterten  Ausbeutungsobjecte  der 
Karthager  geworden.  Im  späteren  Kampfe  Karthagos  gegen 
Rom,  ward  Spanien  der  Hauptlieferant  von  Geldmitteln  und 
Kriegern.  Strassen  bestanden  dort  nur  zu  den  Silbergruben 
und  ihr  Hauptzweck  war  die  Sicherung  der  punischen  Fac- 
toreien.  Nachdem  Rom  sich  Spaniens  bemächtigt  hatte,  wurden 
als  neue  Knotenpunkte,  Merida  (wo  6  Strassen  zusammen- 
liefen), Gades,  Malaga,  Hispalis  (Sevilla),  Corduba,  Quadiana, 
Leon  und  Salamanca  geschaffen. 

Britannien.  Das  britische  Gebiet  war  schon  zur  Zeit 
der  römischen  Occupation  mit  guten  Strassen  durchzogen, 
welche  durch  Roms  definitive  Herrschaft  weiter  vervollkommnet 
worden  sind.  Als  Julius  Cäsar  in  Britannien  landete,  war  er 
über  die  Masse  Streitwagen  erstaunt,  womit  seine  Krieger 
an  der  Küste  empfangen  worden  sind.  Der  Schluss  hieraus, 
auf  den  Bestand  von  praktikablen  Strassen  lag  nahe  und  er- 
wies sich  auch  als  gerechtfertigt.  Die  unter  Phöniziern  und 
Griechen  bestandene  Zinnausfuhr  hatte  schon  damals  Strassen 
geschaffen,  welche  erhalten  blieben,  doch  hatten  die  Strassen 
Britanniens  stets  einen,  mehr  districtiven  Charakter  und 
vermittelten  in  der  dritten  Periode  eine  nur  geringe  Städte- 
entwicklung. Als  wichtiger  militärischer  Posten  ward  York 
hervorragend.  Nur  London  war  damals  schon  ein  bedeutendes 
Centrum,  in  welches  alle  Strassen  mündeten.  Insbesondere  gilt 
dies  von  der  grossen  Strasse  vom  Pictenwalle  bei  Carlisle  gegen 
York  (Eboreum),  dann  nach  Manutium  (Manchester),  Deva 
(ehester),  ferner:  über  Verulanium  (St.  Albans)  nach  London, 
endlich  von  dort  über  Canterbury  nach  Sandwich,  an  die 
Küste  des  Aermelcanales.  Aus  der  Richtung  dieser  Strasse 
sieht  man,  dass  sie  im  Zickzack  geführt,  und  nur  bestimmt 
war,  die  genannten  Plätze  miteinander  und  mit  London  zu 
verbinden,  um  dann  an  der  Küste  des  Canales  auszumünden. 
Küstenstrassen  waren  nur  wenige  vorhanden.  Das  Kelten- 
land Gallien,  vom  Rhein  bis  zu  den  Pyrenäen  ward  rasch 
romanisirt.  Es  fand  sich  ein  sehr  entwickeltes  Städteleben 
vor  und  die  Strassen,  welche  nicht  von  einzelnen  Verkehrscentren 
ausgingen,    waren  daher  nicht  radial  angelegt.  Als  Strassenziel- 
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punkte  wurden  Trier,  Lyon,  Bordeaux  und  Toulouse,  dann 
Boulogne,  Reims,  Poitiers,  Bourges  und  Arles  bezeichnet.  Wegen 
der  militärisch-staatlichen  Erfordernisse  der  römischen  Macht- 
ausbreitung gelangte  Trier  zu  damals  grosser  Bedeutung. 

Auch  war  seine  Lage  im  Becken  der  Mosel  und  der 
mit  ihr  sich  vereinigenden  Flüsse  Sauer  und  Kyll  eine  geo- 
graphisch und  topographisch  günstige.  Ebenfalls  günstig 
nach  seiner  Lage  erschien  Lyon,  an  den  beiden  Flüssen 
Rhone  und  Saöne.  Durch  Lyon  ging  der  directe  Handelsweg 
nach  Massilia.  Für  den  nördlichen  Seeverkehr  war  Bordeaux,  an 
der  Garonne,  besonders  geeignet,  denn  von  dort  aus  wurde 
der  Zinnhandel  nach  den  britischen  Inseln  vermittelt.  Den  die 
Bretagne  bewohnenden  Venetern  ward  eine  vorzügliche  See- 
tüchtigkeit nachgerühmt.  Von  Bordeaux  ging  die  Strasse  nach 
Pampluna  in  Spanien,  dann  nach  dem  unteren  Loiregebiete 
Poitiers,  weiters  nach  Nantes  und  Angers,  Tours  und  Bourges 
(Rennes). 

Ebenso  führte  eine  Strasse  nach  Lyon  und  Tours,  welch' 
letztere  Orte  jedoch  wegen  der  Nähe  von  Marseille  und  ihrer  vom 
Meere  entfernten  Lage  keine  hervorragende  Rolle  spielten.  Was 
die  Alpen  betrifft,  so  waren  die  Uebergänge  über  dieselben 
sehr  schwierig.  Unter  ihnen  waren  die  Splügen-  und  die 
Brennerstrasse  die  ersten  römischen  Hauptrouten.  Die  Rhein- 
strasse gilt  als  eine  Fortsetzung  der  früher  gedachten  und  die 
Strasse  nach  Mailand  wurde  nach  Verona  und  Aquileja  fort- 
gesetzt. Von  Aquileja  ging  ein  Hauptweg  über  die  Alpen  und 
ein  zweiter  nach  Istrien.  Ersterer  übersetzte  die  Pleckenalpe 
durch  das  Gailthal  bis  nach  Leoncium  (Mauthen),  dann  nach 
Oberdrauburg  und  Lienz,  von  da  durch  das  Lungau  und  über 
die  Radstädter  Tauern  nach  Bischofshofen  und  nach  Juvavia 
(Salzburg).  Die  zweite  Strasse  ging  über  Wippach  nach  Lai- 
bach an  der  Save,  von  da  nach  Cella  (Cilli),  Pettau  (Petovium), 
ferner  über  Körmönd  nach  Ungarn  bis  Carnuntum  a.  d.  Donau  und 
zweigte  bei  Sabaria  (Steinamanger)  nach  Wien  ab.  Von  Laibach 
(Aemona)  führte  eine  Strasse  nach  Syrmium,  dem  heutigen  Mitro- 
vitz  und  nach  Semlin,  eine  andere  über  Carlstadt  nach  Sissek, 
eine  dritte  südlich  der  Save  über  die  Drina,  endlich  eine  vierte 
über  Essek  und  Vinkovce  nach  Pannonien.  Die  früher  erwähnte 
Abzweigung  von  Sabaria  nach  Wien  galt  diesem  damals  römi- 
schen Lager  als  Stapelplatz  nach  dem  Norden  und   Osten. 

Die  Balkanhalbinsel  bot  sehr  ungünstige  Bodenconfi- 
gurationen  dar,  um  grosse  Strassenzüge  und  Sammelplätze  des 
Handelsverkehres  im  Inneren  desselben  anzulegen.  Albanien 
war,  wie  es  noch  heute  der  Fall  ist,  ein  der  Cultur  stets  unzu- 
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gängliches  Land  geblieben.  Es  sind  daher  nur  die  ausserhalb 
des  Gebirgsplateaus  der  Balkanhalbinsel  gelegenen  Strassen  und 
deren  Endpunkte  von  Bedeutung.  Abgesehen  von  Griechenland, 
war  im  Osten  nur  Byzanz  zu  grosser  Bedeutung  und  Blüthe 
gelangt.  Durazzo  und  Nikopolis,  letzteres  an  der  Arthamün- 
dung,  konnten  nur  zu  vorübergehendem  Aufschwünge  kommen; 
erstere  Stadt  war  nur  ein  Durchgangspunkt  nach  dem  Isthmus 
von  Korinth  und  nach  Athen,  welches  stets  der  Zielpunkt  aller 
Reisenden  blieb.  Was  den  Nordwesten  der  Balkanhalb- 
insel betrifft,  so  war  derselbe  vom  Westen  durch  den  Balkan 
selbst  und  durch  das  Rhodopegebirge  scharf  abgetrennt.  Im 
Westen  dagegen  entstand  als  bedeutender  Sammelplatz  für 
den  adriatischen  Handel  Salona,  welches  nächst  Spalato  vom 
Kaiser  Diocletian  reich  ausgestattet  und  sehr  gehoben  wurde. 
Die  Lage  war  durch  die  Halbinsel  Sabioncello  eine  sehr  ge- 
schützte. 

Die  Bora  in  ihren  horrenden  Stössen  kannte  man  damals 
noch  nicht,  weil  es  noch  einen  bewaldeten  Hintergrund  gab, 
und  so  ward  Salona  nicht  nur  das  bedeutendste  Emporium  des 
Adriatischen  Meeres,  sondern  es  beherrschte  als  Mittelpunkt 
zwischen  Aquileja  und  Brundusium,  auch  den  ganzen  dalma- 
tinischen Archipel.  Auch  wurde  dort  schon  damals  der  Fisch- 
fang in  ergiebigstem  Masse  betrieben.  Wenden  wir  uns  zur 
Südwestküste  der  Balkanhalbinsel,  so  finden  wir  Thessalo- 
nika  (das  heutige  Salonichi)  als  ein  Emporium,  das  namentlich 
durch  die  benachbarte  Halbinsel  Chalcidike  einen  starken  An- 
ziehungspunkt für  die  Schifffahrt  im  Aegäischen  Meere  bildete. 
Auf  jener  Halbinsel  entstanden  viele  blühende  Städte.  Allein 
Tessalonika  selbst  fehlte  es  an  einem  leicht  zugänglichen  frucht- 
baren Hinderlande.  Das  Flussthal  des  Jardas  (Axius)  ist  das 
einzige,  in  dessen  weiterer  Verfolgung  die  Bevölkerung  jener 
Städte  den  Antrieb  zur  Ausdehnung  ihrer  Handelsthätigkeit 
suchte. 

Auf  diesem  Wege  kam  man  allmälig  zur  Gründung  von 
Skoplje  (Uesküp)  und  von  Nisch  in  dem  heutigen  Serbien. 
Byzanz  behauptete  aber  stets  den  ersten  Rang  unter  den 
südöstlichen  Seestädten. 

Nachdem  die  Phönizier  es  gegründet  hatten,  legten  sie 
die  alte  Stadt  wohlweislich  westlich  vom  Goldenen  Hörn 
an  und  bewiesen  hiermit  einen  weisen  Blick  für  die  weitere 
Zukunftsentwicklung  dieser  Stadt.  Doch  fehlte  auch  Byzanz  ein 
consumfähiges  Hinterland,  in  welcher  Beziehung  die  sarma- 
thischen  (heute  russischen)  Häfen  an  der  Nordküste  des 
Pontus,    grosse    Vorheile    aufweisen.    Im    Norden   der   Balkan- 
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halbinsel  bot  die  Vereinigung  der  Flüsse  Save  und  Donau  den 
günstigsten  Punkt  zur  Anlage  einer  Militärstation,  als  welche 
damals  das  schon  erwähnte  Syrmium  (Mitrovitz)  galt.  Bei 
Anlage  ihrer  Städte  an  Flüssen  haben  die  Römer  gerne  solche 
Plätze  gewählt,  bei  denen  das  eine  Ufer  steil,  das  andere 
flach  war.  Auf  ersterem  erbauten  sie  zunächst  ein  Gas  teil,  als 
schützende  Wacht  und  überliessen  die  Entwickelung  der  Stadt 
auf  dem  gegenüber  liegenden  flachen  Ufer  dem  natürlichen 
Laufe  der  Dinge.  Wir  sehen  dies  in  Budapest,  in  Belgrad,  in 
Semlin  und  wie  schon  gesagt  in  Syrmium. 

Was  das  Hinterland  Dalmatiens  (das  heute  von  Oester- 
reich  occupirte  Bosnien)  betrifft,  so  bestand  eine  Strasse  durch 
das  Bosnathal,  wo  heute  die  Eisenbahn  läuft,  ferner  zog  sich 
eine  solche  von  Salona  nach  Livno,  Travnik,  Senica,  dann 
die  Narentastrasse  von  der  Küste  nach  Mostar,  wo  noch  heute 
die,  von  den  Römern  dort  erbaute  Brücke  besteht  und  auch 
den  Namen  »Römerbrücke«  führt,  Dirrhachium  (Epidamnos), 
dann  das,  unter  dem  albanischen  Plateau  gelegene  Aulona 
(der  Westküste)  vermittelten  den  Handel  zwischen  Italien  und 
der  Balkanhalbinsel.  Die  den  eben  genannten  Orten  gegenüber- 
liegenden und  von  ihnen  nur  i2  7„  geographische  Meilen  ge- 
trennten Punkte  der  italienischen  Ostküste  waren  Ancona  und 
Otranto  (Hidruntum). 

In  Macedonien  bestand  eine  Strasse  über  das  Pindus- 
Gebirge  gegen  Arta,  deren  Fortsetzung  in  das  Ibargebiet  bis 
zum  Amselfelde  verlief.  Ebenso  bestand  ein  Weg  von  Skutari 
über  Prisrendi  nach  Nisch.  Der  Weg  nach  Byzanz  ging  über 
das  Marizagebiet  und  wenn  auch  der  Seeweg  ein  viel  kürzerer 
zwischen  Italien  und  Byzanz  gewesen  wäre,  so  scheint  doch 
der  Landweg  vorgezogen  worden  zu  sein,  weil  man  dem  stür- 
mischen Adriatischen  Meere  weniger  traute  und  keinen  Begriff 
von  dem  Werthe  der  Zeit  hatte. 

Von  Byzanz  ging  ferner  die  Strasse  über  den  Schipka- 
pass,  dann  bei  Tirnowa  vorbei  bis  Nova,  von  da  westlich 
nach  Turn-Severin  bis  zur  Trajansbrücke  bei  Kostolaz,  wo  die 
von  Belgrad  kommende  Strasse  einmündet.  Was  weiters  Dazien 
(Siebenbürgen)  anbelangt,  so  führte  von  der  Trajansbrücke  zum 
Pass  von  Mehadia  (Media  via)  bis  zum  Eisernen  Thor  und 
dann  östlich  am  Nebenflusse  der  Temes  zum  Strell-Thale  eine 
Strasse  nach  Siebenbürgen.  Es  besteht  auch  die  Vermuthung, 
dass  eine  Strasse  durch  den  Balkanpass  vom  Hatzeger-Thale 
zur  Maros  nach  Apulum  (heute  Garlsburg)  führte ;  letzteres  war 
ein  militärischer  Punkt.  Die  Goldwäscherei  am  Aranyos  war 
durch  eine  Strasse  mit  der  Hauptlinie  verbunden,  welche  weiter 
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bis  Klausenburg  (Napoca)  führte  und  ihr  Ende  bei  dem  heu- 
tigen Dees  (Parolissum)  fand.  Apulum  war  der  Knotenpunkt 
von  fünf  Strassen,  wovon  eine,  nahe  Schässburg  und  die  andere 
durch  das  Aluta-Thal  nach  Hermannstadt  führte.  In  den 
sarmatisch-pontischen  Gebieten  sind  die  alten  milesischen 
Gründungen  Tyras  am  Dnjestr,  dann  01b ia  am  Bug  her- 
vorzuheben, welch'  letzterer  Ort  durch  seine  Münzprägung 
hervorragend  war. 

Von  dort  gingen  Wege  nach  Lithauen  in  Verbindung 
mit  dem  Weichselgebiete,  dann  an  den  Sanfluss  und  den 
Dnjepr. 

Am  Azow'schen  Meere  waren  Theodosia,  Pantikapaion, 
Phanagoria  und  Tanais  von  Bedeutung,  Die  Wege  werden  als 
unwegsam  bezeichnet  und  zur  See  spielten  die  Piraten  eine 
gefährliche  Rolle.  Bezüglich  des  Kaspi-Sees  ist  die  Erforschungs- 
fahrt des  Patrokles'  Feldherrn  Seleucus'  I.  von  Interesse. 
Nach  derselben  entwickelte  sich  ein  Verkehr  zwischen  Armenien 
und  Atropatene-Medien  einerseits  und  dem  Steppenland 
am  Uralflusse  und  am  Syr  Daria  andererseits,  welches  letztere 
die  Karavanen  durchzogen.  Strabo  erzählt,  dass  die  Bewohner 
der  Kaspi-Seeufer  mit  indischen  und  babylonischen  Artikeln, 
namentlich  Kameelen,  welche  sie  von  den  Armeniern  und 
Mediern  erhielten,  Handel  trieben. 

Als  Centralplatz  an  der  Grenze  des  seleukidischen  und 
parthischen  Reiches  sind  Antiochia  und  Seleucia  hervorzu- 
heben. Durch  Armenien  führte  eine  Römerstrasse  nach  Trape- 
zunt  und  Sebasta  (das  heutige  Schivas)  und  von  da  zu  den 
Binnensammelplätzen  Ankyra  und  Cäsarea  bis  Theodosiopolis 
(das  heutige  Erzerum).  In  Kleinasien  bestanden  Strassen  von 
Tavium  (heute  Jüsgat)  über  den  Pass  am  Westhange  des 
Taurus  nach  Tarsus,  dann  nach  Syrien  und  Mesopotamien. 
Smyrna  war  der  Endpunkt  der  in  Sardes  zusammenlaufenden 
Strassen  und  gelangte  wegen  seiner  äusserst  günstigen  und  ge- 
schützten Lage  bald  zu  grosser  Bedeutung. 

An  der  Propontis  (Marmara-Meer)  entstand  Nikomedia 
(Ismid)  und  Nikäa  (Ismik).  In  Mesopotamien  und  Syrien  waren 
Seleucia  am  Tigris  und  das  gegenüberliegende  Ktesiphon,  sowie 
Antiochia  die  bedeutendsten  Punkte,  in  Persien  Egbatana  und 
Persepolis. 

Babylon  tritt  zurück,  weil  das  wachsende  Vers tänd- 
niss  der  Griechen  und  Römer  für  die  Schiflffahrt  und  Wasser- 
wege, die  Stromufer  und  Meeresküsten  zu  Städteanlagen  be- 
günstigten. 
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So  entstand  das  schon  erwähnte  Seleucia  als  Concur- 
rentin  von  Alexandrien,  dann  Diarbekir  (Amida),  Edessa  (Urfar) 
und  Samosarta  mit  einer  Brücke. 

Palmyra,  dessen  Ruinen  man  heute  in  einer  Stunde 
umreitet,  war  inmitten  der  Wüste  (3go  Meter  Seehöhe)  erbaut 
worden.  Es  hatte  grosse  Wasseranlagen  und  besass  sehr  ge- 
ordnete Markt-  und  Zollverhältnisse.  Als  Vermittlerin  des 
Wüstenhandels  überflügelte  es  selbst  im  III.  Jahrhundert 
nach  Christus  noch  Egyptens  Alexandrien. 

Hervorzuheben  sind  ferner  die  Städte  Aleppo,  dann  das 
690  Meter  über  dem  Meere  gelegene  Damascus,  als  Sammel- 
punkt zwischen  Phönizien  und  Arabien,  ferner  Bostra  und 
Petra,  das  letztere  als  Durchzugspunkt  von  dem  schmalen  Meer- 
busen von  Akaba  nach  Gaza.  Antiochia  blieb  das  Centrum 
des  syrisch-mesopotamischen  Handels,  endlich  Seleucia.  Der 
Hauptzweck  der  Römer  war  es,  durch  Hebung  dieser  Städte 
die  Parther  und  Perser  vom  arabisch-syrischen  Handel  abzu- 
schneiden. In  Egypten  entwickelten  sich  als  Sammelplätze 
des  Verkehres: 

Im  Norden:  Alexandrien;  am  Ufer  des  Rothen  Meeres: 
Berenike,  Mios,  Hermos  und  Arsinoe  im  Süden.  Alexandrien 
erlangte  erst  durch  die  Römer  seine  wahre  Bedeutung  und 
galt  nächst  Rom  als  bedeutendste  Stadt  des  Römerreiches, 
welches  sie^  als  dessen  Versorgerin  mit  Getreide,  hie  und  da 
sogar  überragte.  Die  Römer  legten  einen  grossen  Werth  auf 
grosse  Städte.  Sie  gingen  dabei  von  der  Ansicht  aus,  dass 
der  Reichthum  und  die  Machtstellung  einer  Stadt  durch  nichts 
so  sehr  emporgebracht  und  gefestigt  werden  kann,  als  durch 
Gleichzeitigkeit  und  das  Ineinandergreifen  von  Handel  und 
Industrie.  Die  Lebenskräfte  eines  Landes  finden  sich,  wie  Götz 
richtig  bemerkt,  nur  in  einem  commerziellen  Centrum  zusammen, 
wie  im  Herzen  sich  die  Blutcirculation  concentrirt,  und  Ale- 
xandrien hob  sich  nur  dadurch,  dass  eben  jene  Factoren 
dort  vereint  zur  Geltung  kamen,  trotzdem  es  aus  einem 
selbständigen  Staate  nur  eine  Provinz  geworden  war. 

Die  Vergleiche  mit  Frankfurt  am  Main,  Hamburg  und 
Hannover  können  hier  als  nicht  unzutreffend  gelten.  Wenn 
auch  im  Inneren  Egyptens  wenig  Strassen  bestanden,  so  war 
das  Ziel  des  Strassenbaues  dort  auf  die  Verbindung  der  wich- 
tigsten Orte  mit  dem  Meere  gerichtet  und  in  dieser  Rich- 
tung haben  auch  die  inneren  Wasserstrassen  eine  sehr 
bedeutende  Rolle  gespielt. 

Der  Nil  mit  seinen  Nebenflüssen  war  ein  grösseres 
Verkehrsmittel    als   es  die  beste  Strasse  im  Lande  hätte  je 
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werden  können.  Was  die  Entwickelung  des  Schiffbaues  be- 
trifft, so  erzählt  uns  Avienus,  dass  Ptolomäus  IV.  Phi- 
lopator, ein  Luxusschiff  bauen  Hess,  welches  420  Fuss  lang, 
57  Fuss  breit  und  72  Fuss  hoch  war,  dass  es  von  4000  Ruderern 
und  3ooo  Schiffsleuten  bemannt  war  und  dass  es  mehrere  Stock- 
werke und  Colonnaden  enthielt,  wodurch  man  an  die  River 
Palaces  auf  dem  Hudson  in  Amerika  erinnert  wird. 

Der  Verkehr  am  oberen  Nil  ging  bis  Sudan  nach  Meroe 
und  Assab  und  bildete  die  Vorboten  für  den  inneren  afrikanisch- 
arabischen Handel. 

Was  die  Seefahrten  am  Mittelmeere  betrifft,  so  ist 
nebst  der  schon  erwähnten  Erforschung  der  Adria  noch  hervor- 
zuheben, dass  der  Isthmus  von  Korinth  dadurch  über- 
schifft wurde,  dass  man  die  Schiffe  auf  Bretterbahnen  hinüber 
geschleift  hatte,  bis  Nero  den  (heute  seiner  Vollendung  nahe 
gerückten)  Canal  projectiren  und  auch  beginnen  Hess,  ein 
Unternehmen,  welches  Jedoch  durch  des  Kaisers  jähen  Tod  in's 
Stocken  gerieth. 

Nebst  Smyrna  hob  sich  unter  Roms  Herrschaft  auch 
Delos,  und  Rhodos  ward  durch  den  grossen  Getreidehandel 
mit  Sicilien  und  dem  Pontus  hervorragend,  besonders  letzteres 
auch  dadurch  berühmt,  dass  der  erste  Meridian  durch  Rhodns 
gezogen  ward.  Was  die  Fahrzeuge  betrifft,  so  waren  die 
zahlreichsten  und  populärsten  jene,  welche  zwischen  Italien 
und  Alexandrien  verkehrten. 

Nach  Apostel  Paulus  waren  schon  damals  die  Schiffe  mit 
3oo  bis  600  Passagieren  besetzt,  hatten  700  bis  800  Tonnen 
Tragkraft  und  im  hinteren  Theile  vier  Anker.  Sie  hatten 
Raaen  auf  den  Masten. 

Claudius  erzählt  uns,  dass  den  Senatoren  verboten  war, 
grössere  Schiffe  als  mit  210  Centner  Tragkraft  (3oo  Amphora) 
zu  besitzen.  Die  Isis  hatte  2670  Tonnen  Tragfähigkeit.  Weniger 
wurden  die  Kriegsschiffe  vergrössert,  indem  man  bei  den  alten 
Pentaremen  als  Linienschiffen  blieb.  Diese  erprobten  sich  auch 
bei  den  Schlachten  als  weit  besser  und  die  Seeschlacht,  welche 
der  römischen  Republik  ein  Ende  machte,  ward  nur  durch 
kleinere  Schiffe  gewonnen.  Octavian's  Feldherr  Agrippa 
überwand  mit  niederen  und  schmalen  Schiffen  die  griechi- 
sche Flotte  des  Antonius.  Die  Trajans-Saule  in  Rom  zeigt  die 
Reliefs  der  damaligen  Kriegsschiffe.  Die  Eil  schiffe  für  den 
Postdienst  bestanden  aus  schmalen  Schnellseglern  mit  Rudern 
und  legten  bei  günstigem  Winde  3o  geographische  Meilen  im 
Tage  zurück. 
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Störungen  in  der  Entwickelung  der  Schifffahrt  traten  zu 
Ende  unserer  Periode  in  Folge  der  räuberischen  Seezüge  der 
germanischen  und  slavischen  (vielleicht  auch  skandinavischen) 
Völker  ein,  welche  bald  die  Ueberlegenheit  dieser  nordischen 
Seefahrer  gegenüber  den  römischen  bekundeten.  Unter  Roms 
Herrschaft  beschränkte  sich  der  Seeverkehr  auf  das  Mittelmeer 
und  die  Küstenfahrt.  Der  Atlantische  Ocean  war  wenig  be- 
fahren, höchstens  an  der  Küste  bis  zum  britischen  Canal.  Die 
Friesen,  welche  mit  den  Gezeiten  bekannt  waren,  lehrten  erst 
die  Römer  auch  damit  zu  rechnen. 

Die  Ostsee  blieb  das  ausschliessliche  Gebiet  der  germa- 
nischen Schifffahrt  und  schon  damals  erzählte  uns  Marcianus 
aus  Heraklea  von  den  drei  Buchten  der  Ostsee,  nämlich:  dem 
Riga'schen,  Bottnischen  und  Finnischen  Meerbusen. 

Bezüglich  des  Indischen  Oceans  (Mare  Erythraeum) 
haben  sich  in  unserer  Periode  die  Schiffe  um  das  Zwölffache 
vermehrt.  Der  südarabische  Handel  mit  Indien  sowohl  als  mit 
Ostafrika,  und  zwar  bis  nach  Mozambique,  kam  in  schwung- 
volle Aufnahme.  Schon  damals  trieben  die  Araber  Handel  mit 
Zanzibar,  bezw.  Bagamojo.  In  der  Strasse  von  Babel  Mandeb 
und  im  Golf  von  Aden  sollen  neben  grossen  Schiffen  auch 
Flösse  im  Betriebe  gewesen  sein.  Auf  der  Fahrt  nach  Indien 
war  die  auf  der  Höhe  von  Guardafui  im  Indischen  Ocean  ge- 
legene Insel  Sokotora  (Dioscurides)  von  hervorragender  Be- 
deutung, denn  sie  bildete  eine  zum  Schutze  gegen  den  süd- 
westlichen Monsun  dienende  Zwischenstation  auf  dem  Wege 
von  Aden  nach  Indien.  Es  wird  erzählt,  dass  die  Fahrten 
des  Hypalos  vom  Tiber  bis  zur  Malabarküste  60  bis  70  Tage 
betrugen  und  dass  bei  Benützung  des  Nordwest -Monsuns 
während  des  Tages  auf  dem  Indischen  Ocean  17  bis  20  geo- 
graphische Meilen  zurückgelegt  worden  sind.  In  Indien  selbst 
entstanden  viele  Städte  auf  den  Halbinseln  Cambaya  und 
Guzerat,  ferner  Barygaza  an  der  Mündung  des  Nerbudda, 
Ayodhya  dann  Patna  am  Ganges-Delta  und  Pondichery  an  der 
Koromandelküste. 

Von  Ceylon  dehnte  sich  damals  schon  die  Fahrt  bis 
Hinterindien  und  China  aus. 

Wenn  wir  die  Ergebnisse  der  dritten  Periode  überblicken, 
so  finden  wir,  dass  zur  Glanzzeit  der  römischen  Cultur 
das  Inland  durch  vorzügliche  Strassensysteme  zusammen- 
gerückt wurde;  dass  der  Verkehr  mit  dem  vorderasiatischen 
Auslande  hellenischer  Cultur  auch  auf  Südarabien  und 
Hinterindien  ausgedehnt  ward,  ferner,  dass  die  barbarischen 
Gebiete,  wozu  man  Germanien  und  das  Weichselland  rechnete. 
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und  im  Süden  die  innerafrikanischen  und  Tchad- Seeregionen 
in  den  Verkehr  einbezogen  worden  sind.  Ferner  erlangte  der 
Handelsstand  in  dem  von  Rom  beherrschten  Süden  ein 
grosses,  bisher  unbekanntes  Arbeitsfeld. 

Auch  in  der  Gewinnung  und  im  Austausch  der  Güter 
ist  durch  eine  einheitliche  Sprache  (die  lateinische  und  im 
Osten  die  mit  ihr  als  gleichberechtigt  anerkannte  griechische 
Sprache),  durch  eine  vortreffliche  Verwaltung,  Ein- 
führung des  See  rechtes  und  einer  allgemein  geordneten 
Rechtspflege  ein  grosser  Fortschritt  erzielt  worden.  Zölle  wurden 
ohne  Exemtionen  für  Einzelne  entrichtet.  Die  Münze  war  eine 
einheitliche,  die  bestehende  Gesellschaftsordnung  wirkte 
einigend  nach  allen  Richtungen  in  intensivster  Weise  und 
wenn  auch  die  Colonien  und  Provinzen  romanisirt  worden 
sind,  so  halfen  doch  die  städtischen  Municipalrechte 
und  die  primitiven  Bürgerverbände  gegen  eine  völlige  Ent- 
nationalisirung  jener  Gebiete,  so  dass  man  sagen  kann,  es 
bilden  jene  Seemunicipalitäten,  wie  sie  durch  Rom  entstanden, 
die  Aussaat  zu  dem  mittelalterthümlichen  Bürgerthum. 

Statt  des  Waarenaustausches  ward  überall  die  Bezahlung 
in  Geld  eingeführt.  Was  ferner  die  Verkehrseinrichtungen 
betrifft,  so  ist  zu  Lande  der  Cursus  publicus  als  Postanstalt 
und  eine  rasche  Beförderung  auf  gut  angelegten  Strassen, 
mittelst  vierräderiger  Wagen  und  einem  geordneten  Pferde- 
wechsel eingeführt  worden.  Zur  See  wurde  dagegen  die  kar- 
thagische Errungenschaft  und  auch  die  italienische  Nautik  ver- 
werthet  und  die  früher  grösstentheils  auf  den  Küstenverkehr 
beschränkte  Seefahrt  zur  Hochseefahrt  ausgedehnt. 

Die  vierte  Periode  umfasst  die  Zeit  vom  Jahre  400  bis 
1493  nach  Christus.  (Das  Mittelalter). 

A.  Mitteleuropa. 

I.  Frankreich.  Nach  dem  Sturze  des  Römerreiches 
theilte  sich  Frankreich  in  drei  feindliche  Nationen;  die  West- 
gothen,  die  Burgunder  und  die  Franken. 

Infolge  dieser  Dreitheilung  konnte  keine  Einheitlichkeit 
entstehen.  Die  finanziellen  Mittel  zersplitterten  sich  und  von 
einer  dominirenden  Autorität  konnte  keine  Rede  sein.  Die  voll- 
ständige Decentralisation  Frankreichs  brachte  es  mit  sich,  dass 
auch  die  Verkehrswege  erheblich  vernachlässigt  worden 
sind.  Der  von  den  Römern  überkommene  Cursus  publicus 
wurde   nicht   eingehalten,    besonders    seit  den    Karolin- 
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gern,  unter  welchen  stete  Fehden  zwischen  den  Lehensherren 
und  den  Vasallen  ausbrachen. 

Nur  Carl  der  Grosse  leistete  für  seine  Person  auch 
in  dieser  Richtung  Bedeutendes,  Mit  seinem  Tode  aber  (887) 
erblassten  die  Nachwirkungen  seines  schaffenden  Geistes  wieder. 
Was  die  Sammelplätze  des  Verkehres  betrifft,  so  gedieh  Paris 
frühzeitig,  erlangte  aber  viel  später  erst  seinen  dominirenden 
Einfluss  auf  die  übrigen  Städte  Frankreichs. 

Das  Seinebecken  mit  den  in  der  Nähe  einmündenden 
Flüssen,  namentlich  der  Marne,  wirkte  wegen  der  in  ihm  ge- 
botenen geographischen  Vortheile  sehr  günstig  und  belangreich 
zur  Hebung  von  Paris  mit.  Doch  erst  unter  Ludwig  XIV.  und 
der  späteren  Revolution,  ist  Paris  durch  die  wirthschaftliche 
Zusammenfassung  des  ganzen  Reiches  zur  vollen  hauptstädti- 
schen Geltung  gelangt.  Wie  schon  angedeutet,  gaben  die  Eigen- 
schaften der  Seine,  nämlich  ihre  bedeutende  Wassertiefe,  ihr 
geringes  Gefälle  und  ihre  mächtige  Bereicherung  aus  den  Zu- 
flüssen der  Marne  und  Oise  einen  der  mächtigsten  Hebel  zur 
natürlichen  Capitalisirung  von  Paris  ab. 

Paris  ward  der  Durchzugspunkt  des  Handels  vom 
Süden  nach  dem  Norden,  sowie  vom  Osten  nach  dem  Westen. 
Ueberdies  bot  der  Boden  reiche  Schätze  an  Baustein  und 
Gyps  und  das  Klima  durch  seine  Milde  grosse  Vortheile  für 
einen  ununterbrochenen  Handelsverkehr  auch  zu  Wasser;  denn 
ausser  Paris  waren  nur  noch  Ronen  a.  d.  Seine,  Bordeaux  a.  d. 
Garonne,  Lyon  und  Marseille  hervorragend.  Toulouse  arbeitete 
sich  allmälig  zu  einer  Industriestadt  hinauf  und  erlangte  eine 
vorübergehende  Berühmtheit  dadurch,  dass  Carl  IV.  sich  dort 
als  König  krönen  Hess. 

Minder  günstig  für  die  Benützung  der  Schifffahrt  war 
die  Loire,  an  welcher  Arles  und  Nantes  gelegen  sind,  und 
zwar  wegen  ihrer  zahlreichen  Untiefen. 

Was  die  Transporteinrichtungen  betrifft,  so  hatten  erst  die 
Merowinger  unter  Chilperich  II.,  den  Cursus  publicus 
wieder  aufgenommen  und  festzuhalten  gesucht.  Zur  Erhaltung 
der  Strassen  wurden  Beiträge  eingehoben.  Ludwig  XI.  führte 
die  erste  Staatspost  ein,  welche  aber  fast  ausschliessend  für 
den  Depeschen-  und  Staatsdienst  eingerichtet  war,  während 
der  Postverkehr  der  Privaten  nur  indirect  durch  Relais, 
welche  alle  vier  Stunden  gewechselt  wurden,  befördert  ward. 
Die  bestehenden  Römerstrassen  wurden  wohl  benützt,  aber 
schlecht  erhalten.  Carl  der  Grosse  hatte  allerdings  im 
Jahre  802  die  Herstellung  von  Strassenverbindungen  anbefohlen. 
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welches  Gebot  nach  seinem  Tode  jedoch  nicht  genügend  be- 
achtet wurde. 

Mehr  Sorgfalt  ward  auf  Brücken  gelegt.  Erst  die  spätere 
Centralisation  brachte  ein  einheitliches  Regime  in  das  Strassen- 
wesen  und  verbesserte  dasselbe.  Was  die  eigentliche  Abkürzung 
der  Wegabstände  gegen  die  frühere  Periode  betrifft,  so  ist  in 
Frankreich  eher  ein  Rückgang  wahrzunehmen,  denn  die  Durch- 
schnittsgeschwindigkeit der  Fahrpost  betrug  nur  etwa  6  Meilen 
per  Tag  und  im  Gebirge  5  Meilen.  Paris  gestaltete  sich  aber 
immer  mehr  zum  Knotenpunkte  des  Strassennetzes  nach  allen 
Hauptrichtungen. 

Was  2.  die  deutschen  Gebiete  und  die  Niederlande 
betrifft,  so  ist  namentlich  in  Deutschland  eine  weit  raschere 
und  grössere  Umgestaltung  des  Verkehrswesens  wahr- 
nehmbar^ als  in  Frankreich.  Der  energische  Charakter  der 
Deutschen,  ihr  selbständiger  und  selbstbewusster  Bürger- 
stand trat  in  politischer  und  militärischer  Beziehung  mit  Sach- 
kenntniss  und  unbeugsamer  Consequenz  für  den  Er- 
folg seiner  Erwerbsthätigkeit  ein. 

Viel  halfen  dazu  auch  die  reichsunmittelbaren 
Städte  mit  ihren  Privilegien  und  ihren  Municipalein- 
richtungen.  Dies  trat  vornehmlich  in  der  zweiten  Hälfte 
unserer  Periode  unter  Heinrich  IV.  zu  Tage,  welcher  im 
Jahre  loyS  zu  Worms  und  im  Jahre  iio6  zu  Köln  diese 
Privilegien  bestätigte.  Allerdings  hinderten  die  Kriege  und  die 
inneren  Fehden  für  lange  Zeit  die  Verdichtung  der  Bevölkerung 
in  den  Städten,  auch  brachten  sie  eine  gewisse  Bedürfnisslosig- 
keit  hervor,  welche  für  die  Production  und  den  Handel  eben 
keine  Nährquellen  sind. 

Später  jedoch  (im  XIV.  Jahrhundert)  begannen  sich  auch 
im  Landvolke  grössere  Bedürfnisse  geltend  zu  machen,  deren 
Steigerung  den,  ihrer  Befriedigung  dienenden  Handel  heben 
musste.  Man  kann  also,  was  Deutschland  anbelangt,  die 
Hebung  der  Volks  wirth  schaft  erst  seit  dem  XIII.  Jahr- 
hundert datiren.  In  jene  Zeit  fällt  auch  die  Fixirung  grösserer 
Tausch-  und  Marktplätze  durch  das  ihnen  verliehene  Stapel- 
recht. Als  Verkehrsplätze  entstanden  solche  am  Rhein  und 
an  der  Don  au. 

Auf  Grund  der  Schi  ff  fahrt  erblühten  an  der  Nord-  und 
Ostsee  wichtige  Plätze,  welche  alle  mit  Stapelprivilegien  aus- 
gestattet, füglich  als  Handelscolonien  bezeichnet  werden  können; 
diese  schlössen  sich  zu  dem  wichtigsten  und  bedeutungsvollsten 
aller  Wirthschaftsverbände,  zum  handelspolitischen  Bunde  der 
Hansa  zusammen.  (Nach  Jacob  Grimm's Erklärung  ist  »Hansa« 


—    41    — 

das  älteste  Wort  für  Schaar  oder  Gesellschaft.)  Viele  Städte 
und  die  darin  etablirten  Kaufhöfe,  von  der  Scheide  bis  zum 
Ilmensee  (Nowgorod),  dann  in  Skandinavien  (Bergen),  sowie 
in  London,  entwickelten  eine  grosse  Energie  und  erlangten 
die  lange  dauernde  Bürgschaft  für  grosse  mercantile  Erfolge. 
Der  Deutsche  Schwertorden  zeichnete  sich  durch  den  Reich- 
thum  seiner  Mitglieder  an  Tüchtigkeit  und  dauernden  Ver- 
diensten aus  und  behauptete  sich  trotz  der  auch  in  seiner  Mitte 
aufgetauchten  entgegengesetzten  Elemente.  Mit  der  durch 
ausgezeichnete  Kirchenfürsten,  welche  der  genannte  Orden 
lieferte,  namentlich  den  Bischof  von  Bremen,  geleiteten  Ver- 
breitung der  christlichen  Lehre  unter  den  die  Ostseehäfen  be- 
wohnenden heidnischen  Slaven  ward  auch  der  deutsche  Handels- 
geist in  jene  Gebiete  getragen  und  rasch  zur  herrschenden 
Geltung  gebracht. 

Aus  diesem  letzteren  nun  entwickelte  sich  jenes  reiche 
Städteleben,  welches  zu  dem  genannten  Hansabunde  führte, 
dessen  Entstehungsgeschichte  hier  kurz  wiedergegeben  werden 
soll.  Die  Herrschaft  über  die  Gebiete  in  dem  Becken  der  Nord- 
und  Ostsee  war  in  den  ersten  Jahrhunderten  des  Mittelalters 
mannigfachen  Wechselfällen  unterworfen ,  bis  es  erst  nach 
blutigen  Kriegen  an  den  Mündungen  der  dortigen  Flüsse  den 
Deutschen  gelang,  über  die  Slaven,  welche  dort  eine  ausser- 
ordentliche Handelsthätigkeit  entwickelten,  den  Sieg  davon  zu 
tragen,  so  dass  sich  das  Deutschthum  in  diesen  Gebieten  erst 
im  XII.  Jahrhundert  zu  jener  grossen  Bedeutung  erhob,  welche 
ihm  die  Führerschaft  im  nördlichen  Europa  für  alle  Zeiten 
sicherte.  Den  Grund  zur  weiteren  culturgeschichtlichen  Ge- 
staltung in  den  Gegenden  an  der  Elbe-  und  Odermündung 
legte  der  grosse  sächsische  Herzog  Heinrich   der  Löwe. 

Bremer  und  Lübecker  Kaufleute  waren  es  zunächst,  welche 
die  Aufmerksamkeit  der  Bremer  Kirche  auf  diese  Gebiete 
der  Ostsee  gelenkt  hatten  und  Hand  in  Hand  mit  der 
Missionsthätigkeit  ging  die  kaufmännische  Betriebsam- 
keit und  wohl  auch   Gewinnsucht  in  jenen  Gebieten. 

Die  Gründung  hervorragender  Städte  ist  diesem  Zusammen- 
wirken des  Schwert-  und  des  Deutschen  Ordens  mit  dem  kauf- 
männischen Unternehmungsgeiste  des  Bürgerthums  zu  verdanken. 
So  entstanden  Riga,  Thor n,  Danzig,  Königsberg,  Marien- 
burg und  andere  Städte,  und  auf  diese  Weise  war  seit  der  zweiten 
Hälfte  des  XII.  und  im  Laufe  des  XIII.  Jahrhunderts,  von 
dem  Finnischen  Meerbusen  bis  an  die  Weichsel  die  deutsche 
Herrschaft  und  Sitte  verbreitet.  Die  Insel  Gothland,  schon  früher 
Hauptplatz    für    den   nordeurc^äisch-asiatischen  Handel,    stand 
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mit  den  benachbarten  Landschaften,  besonders  mit  Schweden 
in  einem  regen  Verkehre.  König  Olaf  soll  dort  die  ersten 
Keime  des  Christenthums  gepflanzt  haben. 

An  der  Nordwestküste  dieser  Insel  erhob  sich  der  wich- 
tigste Freihafen  und  Stapelplatz  für  die  nordische  Handels- 
welt —  Whisby.  Ausser  Kaufleuten  verschiedener  Zunge  fanden 
sich  insbesondere  solche  aus  den  niedersächsischen  und  west- 
phälischen  Städten  Soest,  Dortmund,  Münster,  Goslar  und 
Salzwedel  zusammen,  und  Gothland  war  das  Pivot,  um 
welches  sich  viele  Binnenstädte  und  Küstenplätze  schaarten, 
woraus  seit  der  Mitte  des  XIII.  Jahrhunderts  Jene  zahlreichen 
Städtebündnisse  des  norddeutschen  Binnenlandes  mit  den 
Ostseeküsten  entstanden,  welche  hauptsächlich  zur  Sicherung 
und  Hebung  des  deutschen  Handels  im  europäischen  Norden 
beitrugen.  Diesem  Bündnisse  der  grossstädtischen  Vereine  des 
Nordens,  das  Jahrhunderte  lang  seine  einzig  dastehende  Macht 
entfaltete,  hat  die  deutsche  Hansa  ihre  Entstehung  zu 
verdanken.  Das  weifische  Lübeck  kam  zu  grossem  Ansehen, 
seine  Beziehungen  erstreckten  sich  nach  London,  wo  es  mit 
Köln  zu  rivalisiren  begann,  sowie  nach  Whisby,  wo  es  seine 
eigene  Bank  für  sich  hatte.  Nach  der  Demüthigung  Heinrich 
des  Löwen  wurde  Lübeck  eine  kaiserliche  Stadt.  Nach 
den  seit  1189  geführten  Kämpfen  zwischen  den  Weifen 
und  Ghibellinen  blieb  der  holsteinische  Graf  Adolf  III.  im 
Besitze  der  Stadt,  bis  sie  nach  vorübergehender  Dänenherr- 
schaft von  Friedrich  II.  aus  dem  Hause  Hohenstaufen  (1226) 
zur  freien  Reichsstadt  erhoben  ward. 

Von  Lübeck  also  ging  der  erste  Anstoss  zur  Bildung 
des  Städtevereines  aus  und  der  Ursprung  der  politisch- mer- 
cantilen  Bedeutung  der  Hansa  beruht  auf  der  Verbindung 
Hamburgs  und  Bremens  mit  Lübeck.  Sie  hatten  gemein- 
schaftliche Handelsprivilegien  im  Auslande  erworben,  einigten 
sich  über  das  Schifi'fahrtsrecht  und  die  Münzen  und  verbanden 
sich  als  Vertreter  ganz  verschiedener  Handelsinteressen  des 
Ostsee-  und  des  Elbehandels  in  richtiger  Erkenntniss  des  eigenen 
Vortheiles  zur  wechselseitigen  Unterstützung.  Dem, 
auch  zur  Landfriedensschirmung  und  zur  Sicherung  des  Meeres 
entlang  ihren  beiderseitigen  Küsten  geschlossenen  Bunde  traten 
noch  andere  Vereine  bei,  wie  ein  solcher  zwischen  den  west- 
phälischen  Städten  Münster,  Dortmund,  Soest  und  Lippe 
geschlossen  worden  ist. 

Die  feste  Vereinigung  so  vieler  nordischer  Städte,  welche 
sich  auf  die  waffenkundigen  Seemächte  stützte,  bot  auch  dem 
skandinavischen  Norden  ein  imponirendes  Gegengewicht,  welches 
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in  dem  Erscheinen  einer  Hansaflotte  an  der  norwegischen 
Küste  einen  sehr  wirksamen  Ausdruck  fand,  wornach  der  König 
Magnus  von  Schweden  den  König  von  Norwegen  bewog, 
einen  der  Handelsthätigkeit  der  Hansa  in  den  norwegischen 
Gewässern  günstigen  Frieden  zu  Kalmar  im  Jahre  i285 
abzuschliessen. 

Die  Niederlassungen  der  Hansa  erstreckten  sich  bis  London, 
wo  letztere  den  Stahlhof  gründete,  welcher,  wenn  auch  Stahl 
und  Eisen  überwiegend  dort  gelagert  war,  seinen  Namen  doch 
wahrscheinlich  aus  dem  alten  deutschen  Worte  Stall  (Magazin, 
Lager  überhaupt)  abzuleiten  scheint.  Aus  den  Vereinen  und 
Gilden  deutscher  Kaufleute  im  Auslande,  vornehmlich  in  Whisby 
und  London,  und  aus  den  einzelnen  Bündnissen  norddeutscher 
Städte  vereinigte  sich  der  Grossstädtebund  der  deutschen 
Hansa  zu  einem  der  bedeutendsten  wirth  sc  ha ft liehen  und 
commerziellen  Machtfacto  ren  des  ganzen  nörd- 
lichen Europas. 

Die  Zahl  der  Hansa-Städte  zur  Zeit  der  höchsten  Blüthe 
dürfte  zwischen  70  und    100  betragen  haben. 

An  der  Spitze  blieb  Lübeck  als  die  Gründerin  und 
das  Haupt  des  ganzen  Bundes.  Im  übrigen  war  die  Hansa  in 
Quartiere  getheilt.  Das  erste  umfasste  die  wendischen 
Städte  Wismar,  Rostock,  Stralsund,  Greifs wald,  Kiel, 
Hamburg,  Bremen,  Lüneburg,  Stettin,  Anklam,  Col- 
berg,  Stolp,  Whisby  u.  s.  w.  Das  zweite  Quartier  be- 
stand aus  den  westlichen  Städten,  ihr  Haupt  war  Köln. 
Das  dritte  hatte  Braunschweig  zur  Spitze  und  umfasste 
die  sächsischen  Städte,  Das  vierte  Quartier  endlich  hatte 
Danzig  an  der  Spitze,  wozu  die  preussischen,  livländischen 
und  einige  russische  Städte  gehörten. 

Der  Handel  der  Hansa  umschrieb  von  Jahr  zu  Jahr 
grössere  Verkehrslinien;  diese  dehnten  sich  nach  Russland, 
Schweden,  Dänemark,  Norwegen  (insbesondere  Bergen, 
wo  noch  heute  die  sogenannte  »Deutsche  Brücke«  [tyske  Brüggen] 
als  ehemaliger  Handelsquai  der  Hansa  mit  ihren  Kaufhäusern 
besteht),  dann  noch  England  und  Schottland,  den  Nieder- 
landen, Frankreich,  Portugal  und  Spanien  aus.  Im 
Inneren  Deutschlands  umfasste  die  Hansa  Li t hauen  und 
Polen.  An  der  Hansa  erleben  wir  das  klarste  und  deutlichste 
Beispiel,  wie  die  Zusanimenschliessung  zielbewusster  Elemente, 
in  diesem  Falle  das  städtische  Bürgerthum  und  seine  Ge- 
biete, allein  der  Erreichung  eines  grossen  Gultur- 
zweckes  nicht  nur  förderlich  ist,  sondern  ihn  geradezu  be- 
dingt   und    schafft.     Das  Bewährungsgebiet    der  Hansa    schloss 
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die  unwiderstehliche  Aufsaugung  des  wendischen  Elementes 
durch  den  deutschen  Geist  in  sich,  und  wenn  ich  noch 
speciell  der  diesem  Bunde  angehörigen  niederländischen 
Städte  gedenken  will,  so  waren  dies  Gent,  Brügge  und  Gro- 
ningen, welche  unter  dem  Schutze  und  innerhalb  des  Rahmens 
desselben  einen  bedeutenden  Aufschwung  nahmen. 

Was  die  Anlage  und  Entwickelung  der  deutschen  Binnen- 
städte anbelangt,  so  ist  hierbei  deren  möglichst  ausgedehnte 
EntwickelungsHihigkeit  an  den  Ufern  schiffbarer  Flüsse  und 
zwar  an  jenen  Stellen,  welche  durch  eingelagerte  Inseln  vor- 
theilhafte  Flussübergänge  boten,  vorzüglich  im  Auge 
behalten  worden.  So  entstand  Berlin-Cölln,  Nürnberg, 
Magdeburg,  Regensburg,  Passau  und  Prag.  Wien 
kam  trotz  seiner  so  günstigen  geographischen  Lage  doch  erst 
im  XV.  Jahrhundert  empor,  wozu  der  spätere  Sitz  der 
römisch-deutschen  Kaiser  sehr  viel  beitrug.  Der  Donau- 
handel war  bis  in's  XV.  Jahrhundert  hinein  in  Regensburg 
concentrirt  und  fand  seine  weiteren  Etappen  erst  in  Ofen 
und  Belgrad. 

Was  nun  den  Strassenbau  in  Mitteldeutschland 
betrifft,  so  ist  derselbe  ziemlich  vernachlässigt  geblieben;  auch 
schien  im  Mittelalter  die  Erleichterung  eines  raschen  Verkehres 
nicht  im  Interesse  der  Landesobrigkeit  gelegen  gewesen  zu 
sein.  Auch  bestand  dort  damals  ein  Strassenzwang  in  dem 
Sinne,  dass  für  den  Handelsverkehr  nur  bestimmte  Strassen 
verwendet  werden  durften. 

Britische  Inseln.  Die  Entwickelung  Englands  und 
seine  Theilnahme  an  den  Culturbewegungen  und  dem  Güter- 
verkehre Europas  fand  weit  früher  statt,  als  dies  bezüglich  des 
diesfalls  später  eingetretenen  Irlands  und  Schottlands  der 
Fall  war. 

Wenn  wir  von  den  Verkehrsplätzen  absehen,  welche  sich 
seit  der  letztbesprochenen  Periode  nicht  wesentlich  vergrössert 
haben,  so  ist  London  hervorzuheben,  welches  vom  Ende  des 
VII.  Jahrhunderts  an  steinerne  Häuser  erhielt,  aber  schon  vor 
dem  Ende  des  XII.  Jahrhunderts  20.000  Reiter  und  60.000  Be- 
waffnete zu  Fuss  aufstellen  konnte.  Hoch  entwickelt  war  die 
Arbeit stheilung  für  die  Bereitstellung  jeglicher  Lebensunter- 
halte und  besonders  ausgebildet  die  Zucht  und  Dressur  der 
Pferde.  Im  Binnenlande  bleibt  York  hervorragend  und  als 
Seeplätze  werden  hauptsächlich  die  irischen  als  belangreich 
hervorgehoben,  und  zwar  Dublin  und  Limmerick.  Ueber  die 
Herstellung  der  Wege  erschien  erst  im  Jahre  1287  ein  eigenes 
Gesetz,    Im  Jahre   1346  ward    eine  Mauthordnung  für  die  Ver- 
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besserung  und  Erhaltung  der  Strassen  erlassen;  auch  die 
Verkehrsmittel  zu  Lande  waren  sehr  primitiv.  Bis  zum 
XV.  Jahrhundert  wurden  Reisende  und  Güter  vorwiegend  ohne 
Wagen  befördert. 

Das  Reiten  hatte  überall  den  Vorzug.  Zur  See  war 
man  in  den  ersten  Jahrhunderten  dieser  Periode  hinter  den 
Stand  zurückgekommen,  den  der  Betrieb  zur  Römerzeit  inne 
hatte.  Erst  in  dem  VIII.  Jahrhundert  kam  man  in  Folge  der 
Anregungen  durch  die  einfallenden  und  Handel  treibenden 
Nord-Germanen  zu  Fortschritten  im  Schiffbau,  doch  gab 
es  auch  stattliche  »Naves«,  wovon  uns  die  Kreuzfahrt  des 
Richard  Löwenherz  Zeugniss  gibt,  der  ein  Heer  und  dessen 
Tross  auf  io6  Schiffen  bis  Marseille  und  über  Messina  nach 
der  Levante  führte. 

Skandinavien.  Die  Seetüchtigkeit  der  Nord- 
Germanen  greift  in  deren  vorhistorische  Zeit  zurück.  Merk- 
würdigerweise zeichneten  sich  die  skandinavischen  Länder  schon 
im  Mittelalter  durch  Anlage  guter  Strassen  aus,  wozu  aller- 
dings das  Material  in  reichlichem  Masse  vorhanden  ist,  und 
noch  heute  stehen  diese  Länder  bezüglich  des  Strassenbaues 
an  der  Spitze  aller  anderen. 

Hervorragend  ist  und  bleibt  aber  die  Energie  der 
Nordvölker  zur  See,  welche  aus  ihrer  im  steten  Kampfe  mit 
der  wilden  Küstennatur  des  Landes  gestählten  Körperkraft  und 
Charakterfestigkeit  erklärlich  ist. 

Wenn  man  auch  die  Normannen  überall  zuerst  als  eine 
Gottesgeissel  ansah,  so  wurden  sie  doch  in  allen  Gebieten 
welche  sie  besassen  oder  eroberten,  als  wie  in  England,  in 
Island  und  in  Unter-Italien  die  tüchtigsten  Förderer  des  See- 
wesens. Im  Jahre  795  fuhren  die  Normannen  nach  England 
und  Irland,  besuchten  die  Küste  des  Reiches  Carl  des 
Grossen  im  Süden,  befuhren  im  IX.  Jahrhundert  alle  Flüsse 
Europas,  gründeten  Island,  entdeckten  und  erkundeten  g85 
unter  Erik  Räude  das  arktische  Amerika  (Grönland),  welches 
sie  um  141 8  nach  der  Besiegung  durch  die  Eskimos  allerdings 
wieder  verliessen.  Man  schreibt  ihnen  auch  unter  ihrem  Führer 
Björn  Herjulfsohn  die  Entdeckung  C  an  ad  as  um  das  Jahr  1000 
zu.  Einzelne  Expeditionen  kamen  sogar  nach  den  südlichen 
Regionen  des  nordamerikanischen  Continents  bis  an  den  Po- 
tomac,  an  dessen  Ufern  das  heutige  Washington  liegt  und 
zur  benachbarten  Chesapeakebay. 

Als  unbestrittensten  Beleg  für  die  Auffindung  des  nord- 
amerikanischen Continents,  dessen  Gebiete  sie  Winland  nannten, 
haben  die  normannischen  Winlandsbewohner  einen  mit  Runen 
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und  römischen  Schriftzeichen  bedeckten  Gneisblock  in  Massa- 
chusetts hinterlassen.  Ihren  Fahrzeugen  mussten  die  Norweger 
und  Schweden  wegen  der  die  Fahrstrasse  an  ihren  Küsten 
einengenden  Skjären  kleinere  Dimensionen  geben,  welche  noch 
ziemlich  bis  heute  erhalten  sind. 

Ein  in  Dänemark  ausgegrabenes  Fahrzeug  letzterer  Con- 
struction  mit  23 '2  Meter  Länge,  sowie  das  noch  heute  in 
einem  Holzbau  hinter  der  Universität  zu  Christiania  gezeigte, 
in  Norwegen  ausgegrabene  Schiff  sind  Exemplare  der  berühmten 
Wickingfahrzeuge.  Die  Wickinger,  ein  altschwedisches  Ge- 
schlecht, waren  die  kühnsten  Seefahrer  ihrer  Zeit.  Auffallend 
erscheint  bezüglich  des  Baues  ihrer  Schiffe  deren  geringer  Tief- 
gang, da  doch  die  stürmischen  Gewässer  der  Nordsee  und  des 
Kattegats  einen  scharfen  Kiel  zu  erfordern  schienen.  Wir  sehen 
sie  aber  Ströme  befahren  und  die  Flotte  des  Königs  Swen,  der  den 
Massenmord  seiner  Genossen  in  England  ioi3  zu  rächen  hatte, 
sogar  den  Trentfluss  hinaufgehen;  diejenigen  ihrer  Fahrzeuge, 
welche  die  Flüsse  Russlands  mit  ihren  Katarakten  durchfuhren 
und  über  den  Pontus  nach  Bizanz  steuerten,  waren  ohne 
Verdeck,  jedoch  mit  Mast,  Segel  und  Ruder  versehen  und 
hatten  40  bis  5o  Mann  sammt  Wasser  und  Salzfischvorräthen 
an  Bord.  Die  Auffindung  der  tief  im  Sande  vergrabenen  Schiffe 
wird  auf  die  Thatsache  zurückgeführt,  dass  die  nordischen 
Seefahrer  gewohnt  waren,  im  F"alle  des  Todes  ihres  Schiffs- 
führers auf  hoher  See,  ihn  sammt  dem  von  ihm  geführten 
Schiffe  zu  vergraben,  sobald  sie  nach  Hause  kamen. 

In  Osteuropa  suchte  die  byzantinische  Culturmacht 
aus  politischem,  merkantilem  und  religiösem  Interesse  mit 
vollem  Eifer  die  slavische  Bevölkerung  der  sarmatischen  Regionen 
als  ihre  geistige  Gefolgschaft  zu  gewinnen.  Die  Bewegung  des 
Islam  begann  im  XII.  und  XIII.  Jahrhundert  am  Pontus  und 
der  unteren  Wolga,  namentlich  bei  den  tatarischen  Stämmen, 
an  Boden  zu  gewinnen.  Im  Norden  haben  die  Germanen  unter 
den  Slaven  als  Verbreiter  des  Christenthums  grosse  Erfolge 
erzielt,  und  wenn  auch  die  Fortentwickelung  des  russischen 
Bundesstaates  durch  seine  Unterstellung  unter  die  Mongolen- 
herrschaft drei  Jahrhunderte  lang  gehemmt  war,  so  brachte 
doch  diese  letztere  im  geistigen  und  commerziellen  Zusammen- 
hange des  russischen  Gesammtgrossfürstenthums,  dem  Staaten- 
complexe  Europas  keine  tiefgreifenden  Nachtheile. 

Unter  den  Verkehrssammelpunkten  erreichten  Riga  und 
Nowgorod  eine  commerzielle  Bedeutung.  An  der  Wolga  kamen 
früher  einige  Städte  empor,  welche  um  den  Vorrang  mit  ein- 
ander stritten.     Um    die   Mitte    des    XII.   Jahrhunderts    wurde 
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Moskau  von  Kiew  aus  gegründet,  dann  wiederholt  zerstört, 
aber  im  XIV.  Jahrhundert  die  Hauptstadt  des  Grossfürsten- 
thums.  Moskau  verdankt  seine  Entwickelung  nebst  den  ener- 
gischen Fürsten,  die  es  bewohnten,  auch  den  vielfachen  Vor- 
theilen  seiner  Lage  und  seiner  fruchtbaren  Umgebung. 

Im  Süden  der  östlichen  Slavenwelt  entstand  im  Mittel- 
alter Bolgar,  die  Hauptstadt  des  bulgarischen  Reiches  vor  der 
Tatarenzeit,  ferner  Saray,  in  der  Nähe  des  Dorfes  Sharef 
an  einem  Wolgaarm,  und  A c h t u b a,  am  Kaspi-See  Astrachan; 
am  Pontus  und  am  Azow'schen  Meere  erstand  Tana,  das 
heutige  Azow.  Dieses,  an  der  Donmündung  gelegen,  erhielt 
sich  als  der  östlichste  Sammelplatz  für  den  Waarenaustausch 
des  unteren  Don-  und  Wolgagebietes  mit  dem  byzantinischen 
Reiche  und  für  den  Seehandel  der  so  thätigen  norditalienischen 
Republiken  Genua  und  Venedig,  endlich  auch  als  Tran- 
sitation  für  den  Weg  aus  Turan  nach  dem  Goldenen  Hörn 
und  den  romanischen  Mittelmeerländern.  Politisch  und  com- 
merziell  wächtig  war  Kaffa  auf  der  Halbinsel  Krim,  ferner 
Soldaja,  durch  Venezianer  emporgebracht,  welches  mit  Kaffa 
rivalisirte.  Die  genannten  Seestädte  erhielten  ihre  Wichtigkeit 
wesentlich  durch  die,  in  ihrer  Nähe  mündenden  Wege  Ost- 
europas und  vom  Kaspi-See,  Ganz  selbständig  nahm  bis  zum 
Jahre  1240  Kiew  als  Hauptstadt  für  den  Südwesten  Russlands 
eine  überlegene  Stellung  ein,  nachdem  es  im  Jahre  43o  aus 
einem  Fährhause  erwachsen  war.  Hier  kreuzen  sich  auch  die 
Transitlinien  von  der  unteren  Donau  nach  dem  grossen  central- 
russischen  Becken  bis  zum  arktischen  Meerbusen.  Am  oberen 
Dnjepr  endlich  gedieh  als  eine  der  ältesten  Städte  Smolensk. 
Kowno  am  Njemen  und  Wilna  sind  alte  Verkehrsplätze,  welche 
später  in  den  Hintergrund  traten.  Dagegen  ward  in  Polen 
Warschau  im  XV.  Jahrhundert  bedeutender,  politisch  und 
commerziell  aber  am  wichtigsten  die  Stadt  Krakau. 

Die  B  innenschiff  fahrt  in  Russland,  und  zwar  am 
Dnjepr  sowie  auf  dem  Don,  am  meisten  aber  auf  der  Wolga 
gerieth  in  dieser  Periode  in  nennenswerthe  Aufnahme. 
Man  bediente  sich  hierbei  auf  den  Flüssen  grösstentheis  solcher 
Fahrzeuge,  wie  sie  die  Normannen,  welche  zuerst  jene  Flüsse 
befuhren,  gewohnt  waren.  Ruder  und  Seilzüge  waren  hierbei  die 
bewegenden  Kräfte,  und  da  in  jenen  Klimaten  die  Vereisung 
eine  lange  Zeit  des  Jahres  hindurch  der  Wasserfahrt  hinderlich 
war,  so  wurde  während  dieser  Zeit  der  Verkehr  auf  Karren  zu 
Lande  bewerkstelligt. 

Die  Länder  des  Mittelmeeres  wurden  in  dessen  vielgestal- 
tigem Becken  während  unserer  Periode   zu  einem  ganzen  Ver- 
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bindungsgebiete  zweier  Culturwelten,  welche  sich  von  einander 
gesondert  entwickelten,  nämlich  des  Islam  und  der  christlich- 
europäischen Staatenfamilie.  Während  der  Islam,  der  an  die 
Stelle  Ostroms  trat,  eine  wesentliche  Erniedrigung  der  Schranken, 
durch  welche  die  europäischen  Völker  sich  von  einander  ge- 
trennt hatten,  bewirkte,  brachte  er  auch  mannigfache  Be- 
reicherung durch  das  fast  allseitig  hohe  Culturelement 
der  Araber,  welches  Innerasien  und  die  Nordosthälfte  G  e- 
sammtafrikas  geistig  und  commerziell  mit  den  Ufern  des 
Mitteimeeres  zusammenfasste.  Die  durch  den  Islam  hervor- 
gerufene Völkerwanderung  ging  vom  Mittelmeere  energisch 
nach  Osten  vor,  und  zwar  bis  in  die  Mitte  des  Gangesgebietes 
und  bis  Java,  während  die  aus  ihrem  Sitze  geführten  turanischen 
Stämme,  insbesondere  die  Türken,  in  Vorderasien  und  im  Süden 
der  Balkanhalbinsel  einen  parallelen  Wanderzug  auf  einer  nörd- 
licheren Linie  unternahmen.  Und  im  Inneren  Afrikas  und  Asiens 
erwiesen  sich  die  Erscheinungen  des  Mohammedanismus  als 
eine  Culturbrücke  zur  dortigen  Heidenwelt.  Auf  der  Balkan- 
halbinsel suchte  sich  von  dem  Beginne  unserer  Periode  an,  der 
vom  Abendlande  auch  formell  getrennte  römische  Osten  in  der 
brüchig  gewordenen  Rüstung  des  Cäsarenreiches  zu  einer  son- 
derlichen morgenländischen  Staats-  und  Gesellschaftserscheinung 
auszugestalten.  Die  glänzende  Regierung  Justinian's  brachte  es 
zu  dem  Erfolge,  das  Mittel meer  von  Gibraltar  bis  Antiochia 
wie  einen  Binnensee  des  römisch-griechischen  Staatswesens  zu 
beherrschen.  Industrie,  Kunstgewerbe,  sowie  Architektur  kamen 
unter  diesem  Kaiser  zu  bedeutender  Blüthe.  Seinem  persön- 
lichen Eifer  ist  die  Einführung  der  Seidenraupe  aus  Ost-Asien 
nach  Europa  zuzuschreiben.  Doch  all'  diese  Leistungen  ver- 
mochten den  Mangel  an  staatlicher  Kraft  und  an  Staatsinteresse 
seitens  des  Volkes  nicht  zu  ersetzen.  Der  morsche  Körper  des 
römischen  Reiches  starb  innerlich  ab  und  konnte  den  heftigen 
Stössen  der  slavischen  Völker  nicht  widerstehen.  Es  bildeten 
sich  als  unabhängige  Staaten  das  bulgarische  und  das  serbische 
Reich.  Doch  gelang  es  auch  diesen  beiden  Reichen,  trotz  ihrer 
Ausdehnung,  mit  ihren  schwachen  Culturkräften  nicht,  eine 
neue  städtische  und  commerzielle  Blüthe  hervorzurufen.  Im  Ge- 
biete der  Bulgaren  war  wohl  Tirnowa  mehrere  Jahrhunderte 
lang  Hauptstadt,  und  wenn  diese  Hauptstadt  auch  als  Durch- 
zugsort für  den  südnördlichen  Verkehr  von  Byzanz  aus  diente, 
so  fehlte  ihr  doch  ihrer  Lage  und  der  grösseren  Attraction  des 
Donaugebietes  wegen,  die  Vorbedingung  commerzieller  Ent- 
wickelung. 

Philippopel  behielt  so  lange  eine   gewisse  Bedeutung,   bis 
im  späteren  Jahrhundert  Adrianopel  die   Hauptstadt  des  Römi- 
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sehen  Reiches  wurde.  Die  Serben  hatten  ebenfalls  zur  Bildung 
von  Städten  keinen  schöpferischen  Beruf  und  gerade  die  tür- 
kische Herrschaft  war  es  erst,  welche  das  Aufblühen  der  einzigen 
grösseren  Provinz-Hauptstadt  Serajewo  oder  Bosna-Sarai  her- 
vorrief. Diese  ward  wohl  ein  Sammelplatz  für  einen  ausge- 
dehnten Verkehr  zwischen  dem  Adria-  und  Moravagebiete 
einerseits  und  Salonichi  andererseits,  doch  fehlte  es  Serajewo  an 
den  commerziellen  Vorbedingungen  zu  grossartiger  Entfaltung, 
weil  die  ungünstige  Bodengestalt  und  die  Aermlichkeit  des 
Landes  nach  allen  Seiten  hin  die  Abhängigkeit  von  den  Lei- 
stungen des  Packpferdes  dargethan  haben.  Eine  gewisse  Blüthe 
Serajewos  beginnt  allerdings  Ende  des  XVL  Jahrhunderts,  als 
Ragusa  zurückging. 

Der  Seeplatz  Salonich  hob  sich  in  Folge  des  levantini- 
nischen  Seehandels  während  des  XII.  bis  zum  XIV.  Jahr- 
hundert. Das  alte  Byzanz  (Constantinopel)  hat  sich  unter  der 
Regierung  des  griechischen  oder  oströmischen  Kaiserreiches, 
vor  der  Zerstörung  durch  die  Kreuzfahrer  im  Jahre  1204,  zu 
der  bedeutendsten  Stadt  des  Mittelmeeres  der  alten  Welt  ent- 
wickelt und  auch  gleichzeitig  die  Ausbildung  einträglicher 
Industrien  aufzuweisen. 

Als  Marktstätte  für  einen  vielseitigen  See-  und  Binnen- 
handel schuf  Byzanz  eine  sehr  zahlreiche  Handelsflotte,  welche 
aber  nicht  für  den  Fernverkehr  bestimmt  war,  da  der 
Aussenhandel  zur  See  meist  in  den  Händen  italienischer  Kauf- 
herren lag.  Die  grössten  italienischen  Handelsrepubliken,  Genua 
und  Venedig,  von  denen  wir  gleich  sprechen  werden,  waren 
es,  welche  zu  der  commerziellen  Hebung  Constantinopels 
durch  die  Organisirung  der  Handelsthätigkeit  dieser  Plätze  am 
meisten  beigetragen  haben. 

Im  Jahre  1453  brachte  die  Umwandlung  der  Stadt  zum 
Herzen  des  aufstrebenden  Osmanenreiches  derselben  vielen 
Glanz,  reiche  Mittel  und  weithin  gesicherte  Verbindungen.  Im 
Inneren  der  Halbinsel  Jedoch  verfielen  die  früheren  Strassen 
immer  mehr. 

Italien.  Von  den  Umwandlungen,  welche  Italien  seit 
dem  Niedergange  des  Cäsarenreiches  erfahren  hat,  wurde  die 
Gultur  und  der  Reichthum  dieses  Landes  viel  tiefer  getroffen 
als  das  Küstengebiet  der  Balkanhalbinsel  durch  den  Niedergang 
Ost-Roms.  Die  schlimmste  Wirkung  in  Italien  war  für  den 
Handelsverkehr  die  extreme  Zersplitterung  in  einzelne  Terri- 
torien. Dagegen  kamen  die  wunderbar  rührigen  Städtebürger- 
schaften Ober-Italiens  und  des  nordwestlichen  Mittel- Italiens 
leichter  empor.    Auch  Unter-Italien    und  Sicilien    erlangten  im 
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Seeverkehre  höhere  Bedeutung,    und   zwar   durch   die  dort  zur 
Herrschaft  gelangten  Normannen. 

Im  Norden  waren  durch  Gewerbe  und  Handel  Mailand, 
durch  Seeverkehr  aber  Venedig  und  Genua  mächtig  geworden. 
In  Mittel-Italien  blühten  Florenz  und  Pisa  empor.  Im  Süden 
erlangten  die  Städte  Neapel,  Salerno,  Messina  und  Palermo, 
letzteres  als  Sitz  einer  grossen  Rhederei,  Ansehen  und  Reich- 
thum.  Im  Mittelmeere  ward  Venedig  durch  seine  insulare 
Lage  zu  einer  der  bedeutendsten  und  grossartigsten  Seeplätze 
und  zum  Mittelpunkte  der  grössten  und  längsterhaltenen  See- 
republiken, welche  die  Mittelmeerwelt  kannte,  erstanden.  Die 
Entstehung  Venedigs  geschah  um  die  Zeit  des  Einbruches  des 
Hunnenkönigs  Attila,  welcher  auf  seinem  Rückzuge  nach  der 
Vernichtung  seiner  Horden  bei  Chälons-sur-Marne  (45 1)  Aqui- 
leja  zerstörte,  dessen  geflüchtete  Bewohner  auf  den  Inseln  der 
Lagunen  Venedigs,  welche  gegen  das  offene  Meer  durch  den 
Römerbau  der  Diga  geschützt  waren,  niederliessen. 

Etwa  25o  Jahre  nach  seiner  Entstehung  wird  zuerst  ein 
Doge  genannt,  der  aber  nur  im  Namen  oder  über  Bestätigung 
des  römischen  Kaisers  sein  Amt  führte,  in  welches  ihn  die 
wahlberechtigten  Bürger  beriefen.  Durch  dieses  keineswegs  be- 
lastende Verhältniss  zu  Rom  war  der  Entwickelung  des  Platzes 
sein  grosser  mercantiler  Einfluss  gesichert,  so  dass  in  Folge 
dessen  Venedig  im  zollfreien  Verkehre  mit  allen  Gestaden  und 
Seeplätzen,  sowie  den  wichtigeren  Gebieten  des  oströmischen 
Reiches,  also  fast  der  ganzen  Levante,  stand.  Diese  Unabhängig- 
keit ermöglichte  dem  kleinen  Reichsstaate  Venedig  durch  Wer- 
bung von  Land-  und  Seetruppen  seine  territoriale  Vergrösserung, 
und  nachdem  schon  im  X.  Jahrhundert  Dalmatien  unter  die 
venetianische  Herrschaft  kam.  so  hatte  Venedig  durch  die  Auf- 
richtung des  lateinischen  Kaiserthums  (1204)  bedeutende  Ober- 
lehensrechte und  theilweise  auch  Landbesitz  auf  der  Balkan- 
halbinsel gewonnen.  Ja  auch  der  Südtheil  von  Constantinopel, 
auf  welchem  sie  ein  Castell  errichteten,  sowie  Candia,  kamen 
in  die  Hände  der  Venetianer.  Ueberdies  dehnte  die  venetianische 
Republik  ihren  Territorialbesitz  auf  zahlreiche  Colonien  des 
Aegäischen  Meeres,  Syriens  und  Palästinas  aus. 

Die  Erbauung  Venedigs  hatte  an  jener  Stelle,  wo  sie  er- 
folgte, grosse  Vortheile,  da  die  dortige  Küstenstrecke  ausser  der 
Syrte  in  Afrika  die  einzige  im  Mittelmeere  ist,  wo  der  Wechsel 
von  Ebbe  und  Fluth  in  wirksamer  Weise  bemerkbar  ist.  Die 
wasserreiche,  bei  Mestre  und  Fuzine  in  die  Lagune  mündende 
Brenta    bildete    den    directen    Verkehrsweg    für    das    Festland 
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Venetien  und  den  Ausgangspunkt  für  die  Wege  über  die  Alpen 
durch  das  Ampezzothal,  sowie  über  Ponteba.  Doch  wird  stets 
der  Vorzug  der  politisch-geographischen  Sonderstel- 
lung der  Stadt  und  ihrer  Gebiete  neben  der  Energie  ihrer 
Bewohner  und  neben  den  physischen  Vortheilen 
ihrer  Lage  als  nicht  minder  bedeutsam  betrachtet  werden 
müssen.  Die  vorzügliche  politische  Leitung,  deren  sich  die  Stadt- 
republik erfreute,  hob  auch  ihren  Handelsverkehr,  namentlich 
mit  den  italienischen  Binnenstaaten,  und  die  wirthschaftliche 
Uebermacht  Venedigs  in  der  Osthälfte  des  Mittelmeeres  be- 
hauptete sich  gegenüber  den  durch  die  Türken  herbeigeführten 
Umwälzungen.  Erst  der  Seeweg  nach  Indien  und  die  Ent- 
deckung Amerikas  führten  den  langsamen  Niedergang  dieser 
Stadt  herbei. 

Jedenfalls  hat  die  Spannkraft  und  die  Gewandtheit  des 
italienischen  Unternehmungsgeistes  mit  der  Entwickelung  des 
venetischen  Handelsverkehres  und  der  Staatsmacht  Venedigs 
eine  der  bedeutendsten  Schöpfungen  zu  Stande  gebracht,  welche 
das  Mittelalter  auf  diesem  Gebiete  erleben  konnte. 

Durch  die  Wichtigkeit  der  oberitalienischen  Städte,  welche 
sie  durch  ihren  Binnenhandel  mit  Deutschland  erlangte,  sowie 
durch  Entwickelung  der  mitteleuropäischen  Gebiete  zu  einem 
Culturstaate  gewannen  die  Alpenübergänge  eine  in  com- 
merzieller  Beziehung  wesentlich  erhöhte  Bedeutung.  Die  alten 
Strassen  über  Aquileja  nach  Görz  und  durch  das  Wippachthal 
nach  Laibach,  dann  von  dort  über  Pettau  nach  Körmönd  an 
der  Raab  behielten  zwar  ihre  frühere  Geltung,  jedoch  bewirkte 
der  Einfluss  der  österreichischen  Herzöge  aus  dem  Hause  Baben- 
berg  und  später  Habsburg  die  Schaffung  eines  neuen  Weges 
vom  Leithabecken  über  den  Semmering  nach  Leoben,  dann 
über  Judenburg,  Friesach,  Villach,  Tarvis  und  Ponteba.  Weiters 
wird  von  Ullrich  von  Liechtenstein  eine  Strasse  über 
den  Radstätter  Tauern  und  den  Katschweg  nach  Spital  an 
der  Drau  genannt. 

Durch  die  Entwickelung  Venedigs  gewann  auch  der  Ueber- 
gang  durch  das  Ampezzothal  nach  dem  Flussgebiete  der 
Rienz  und  dem  Pusterthale  Bedeutung.  Die  Brennerstrasse  ward 
gerade  in  ihrer  beschwerlichsten  Strecke,  Sterzing — Bozen,  ein 
beliebter  Uebergang  von  Venedig  durch  das  Valsugana  und 
über  Trient.  Der  westliche  Weg  durch  die  Schweiz  ging  über 
das  Maloja-Joch  und  wahrscheinlich  über  den  Septimer.  Der 
St.  Gotthard  kam  erst  zu  Anfang  des  XIII.  Jahrhunderts  in  Be- 
nützung.   Mehr    ward    der    kleine   Sto   Bernhard    benützt,    und 
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zwar  auf  dem  Wege  zwischen  Frankreich  und  Italien.  Die 
Route  nach  Westphalen  ging  über  den  Mont-Cenis,  den  man 
auf  dem  Wege  längs  der  Riviera  und  des  Genfer  Sees  er- 
reichte. 

Das  Mittelalter  hat  sich  darauf  beschränkt,  einige  der 
römischen  Hauptstrassen  zu  verbessern  und  dem  Verkehre  zu 
sichern.  Die  Schnelligkeit  war  nur  für  einzelne  dringendere 
Zwecke  grösser  geworden  und  die  grossen  Anforderungen, 
welche  man  an  einzelne  Reiter  stellte,  zeigten  sich  darin,  dass 
solche  bis  zu   12  Stunden  im  Sattel  sassen. 

Von  Augsburg  nach  Venedig  brauchten  Briefe  7  Tage; 
von  Nürnberg  ebendahin  12  bis  14  Tage;  von  Ulm  über 
Kempten,  dem  Fernpass  und  Meran  nach  Padua  brauchten 
Briefe  14  Tage  und  von  Venedig  nach  Wien  via  Villach  eben- 
soviel. 

Pyrenäische  Halbinsel. 

a)  Landverkehr:  Die  politische  Zerklüftung  im  Inneren, 
die  Kämpfe  mit  den  Mauren  als  Vertreter  des  Islams  und  die 
daraus  entstandene  Lockerung  einer  einheitlichen  Ver- 
waltung hinderten  längere  Zeit  hindurch  die  Blüthe  des  Verkehres 
zu  Lande.  Wenn  auch  einzelne  castilianische  Städte  durch  die 
hervorragende  Stellung  der  Stände  gehoben  wurden,  so  gelangten 
doch  nur  die  Seeplätze  zu  wirthschaftlichem  Einflüsse.  Gadix, 
das  alte  Gades,  gedieh  auf  den  alten  Grundlagen  weiter. 
Sevilla  und  Malaga  hoben  sich  in  Spanien,  Lissabon  in 
Portugal,  als  Hauptorte  für  die  nach  Flandern  bestimmten  Ga- 
leeren der  Italiener.  Am  bedeutendsten  entwickelte  sich  Bar- 
celona in  Catalonien.  Die  c  ataionisch  en  Kaufhäuser 
Barcelonas  erstreckten  sich  auf  Alexandrien  in  Egypten  und 
Damascus  in  Mesopotamien.  Die  Strasse  war  zumeist  schlecht 
und  Hess  nur  den  Verkehr  mit  Tragthieren  zu. 

Der  Hauptweg  führte  vom  Rhonedelta,  sowie  von  Tours 
und  Bordeaux  über  die  Pyrenäen  nach  dem  Baskenlande 
über  Pampluna  undVitoria  nach  Salvaterra,  Lograno 
und  Burgos  nach  Leon  und  Astorga.  Ausserdem  ist  noch 
Toledo  und  Cordova,  letzteres  als  zeitweiliger  Khalifensitz 
zu  erwähnen. 

b)  Was  den  Verkehr  zur  See  betrifft,  so  fand  ein  solcher 
mit  der  Bretagne,  der  Loiremündung  und  England  statt.  Auch 
kamen  häufig  Hansaschiffe  in  die  spanischen  Häfen.  Den  höchsten 
Ruf  im  Mittelmeere  hatte  neben  der  italienischen  die  cata- 
lonische  Schifffahrt.  Der  nautischen  Thätigkeit  jener 
Männer  verdanken  wir  die  berühmte  sogenannte  catalonische 
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Weltkarte  vom  Jahre  iByS,  welche  die  erste  genaue  Verzeich- 
nung der  Gebiete  des  Mittelmeeres,  von  der  Westküste  Spaniens 
bis  zum  Azow'schen  Meere  und  den  europäischen  Mittelmeer- 
gebieten enthielt.  Allerdings  enthält  dieselbe  noch  keine  ge- 
nauen Aufzeichnungen  über  den  Indischen  Ocean.  Die 
Seefahrt  ging  im  Atlantischen  Ocean  nur  langsam  vor- 
wärts. Die  Furcht  der  alten  Araber  vor  den  gewal- 
tigen Stürmen  des  Atlantischen  Oceans  und  dessen  Nebeln 
(weshalb  sie  den  Ocean  ein  Meer  derFinsterniss  nannten) 
wurde  auch  im  Mittelalter  noch  lange  Zeit  getheilt. 

Dagegen  hob  und  erweiterte  sich  die  Schifffahrt  längs 
der  afrikanischen  Westküste  und  gelangte  bis  zum 
Gap  Nun  (28  Grad  48  Min.  nördlicher  Breite.)  Die  cana- 
rischen  Inseln  sind  seit  dem  Jahre  1841  bekannt.  Prinz 
Heinrich  der  Seefahrer  von  Portugal  ist  als  Bahnbrecher  in 
der  Erforschung  der  afrikanischen  Küste  hervorzuheben.  Er 
sandte  seit  dem  Jahre  141 5  wiederholt  wohlausgerüstete 
Schiffe  aus,  mit  welchen  endlich  im  Jahre  1434  das  Cap 
Bojador  methodisch  umsegelt  wurde,  nachdem  man  sich  bis- 
her kaum  in  die  Nähe  desselben  gewagt  hatte.  Madeira  und 
die  Azoren  wurden  von  den  Italienern  aufgefunden.  Mit 
den  kleinen  und  handsamen  Schiffen,  welche  man  Carawelen 
nannte,  drangen  die  Portugiesen  bis  zum  Gap  Verd  (Gap  des 
grünen  Vorgebirges)  vor. 

Im  Jahre  1446  zeigte  sich  schon  ein  grosser  Fortschritt 
in  der  Fähigkeit  der  Schiffsführung,  und  so  erreichte 
man  im  Nordwesten  Basad  und  mit  Hilfe  der  nordatlantischen 
Strömung  in    12   Tagen  von  Lissabon  aus  das  Gap  Verd. 

Nordafrika.  Nach  dem  Sturze  der  römischen  Herrschaft 
kamen  in  den  Jahren  429  —  439  die  zur  See  kühnen  und 
tüchtigen  Vandalen  nach  Nordafrika,  wo  sie  zur  Fest- 
haltung der  von  Rom  aus  angebahnten  Blüthe   viel    beitrugen. 

Sie  setzten  sich  in  Karthago,  welches  damals  600.000  bis 
700.000  Einwohner  zählte,  fest  und  betrieben  von  dort  aus 
einen  sehr  kräftigen  Handel  mit  dem  Inneren  Afrikas  ;  doch 
gab  die  Wiedervereinigung  dieser  Gebiete  mit  dem  Reiche 
Justinian's  im  Jahre  534  demselben  erst  die  für  den  Verkehr 
mit  dem  Orient  erforderliche  friedliche  Sicherheit.  Später 
brachten  die  Araber  im  VII.  und  VIII.  Jahrhundert  einen 
grossen  Aufschwung  in  diese  Länder  und  Gebiete  Die  durch 
Mohammeds  Lehre  und  Beispiel  mit  dem  Geschäftszwecke  des 
Handels  combinirte,  religiöse  Pflichterfüllung,  brachte  eine 
Anzahl  nützlicher  Einrichtungen  in  den  afrikanischen  Handels- 
verkehr.   Auch    waren    die  Pilgerzüge    und    Handelskara- 
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wanen  von  der  Westhälfte  Nordafrikas  nach  Mekka  von  be- 
lebender Wirkung. 

Die  Araber,  als  grosse  Landbauern  und  Gartenzüchter 
bekannt,  trugen  zur  Cultur  des  Landes  sehr  viel  bei.  Auch 
entstanden  unter  ihnen  die,  noch  heute  in  ihren  Ruinen  be- 
wunderten herrlichen,  kaum  übertrofFenen  Werke  der  Archi- 
tektur. ¥ez  ward  Hauptstadt  eines  Vali.  Von  dort  aus  wurde 
ein  schwunghafter  Handel  nach  Senegambien  zur  Gewinnung 
von  Goldstaub  und  Salz  geführt. 

Die  Karawanen  zogen  durch  die  Sahara  bis  zu  dem  oberen 
Niger  nach  Timbuktu,  durch  die  Hauptoase  Tafilet  und  brachten 
dem  Handel  einen  grossen  Aufschwung.  Es  scheint,  dass  bei 
der  Wahl  der  Karawanenstrassen  durch  die  Wüste  häufige  und 
dem  Karawanenzuge  höchst  wohlthätige  Oasen  aufgesucht 
worden  sind.  Dort  entstand  neben  Alexandria  aus  verschie- 
denen Stadttheilen  das  heutige  Cairo,  früher  Fos tat  genannt. 
Diese  Stadt  wurde  gegenüber  dem  ehemaligen  verfallenen 
Memphis  erbaut. 

Ausserdem  war  Kolfum  am  Golf  von  Suez  und  Tor  auf 
der  Halbinsel  Sinai  entstanden.  Der  Khalif  Omar  setzte  im 
VII.  Jahrhundert  den  Necho-Canal  nach  dem  Nil  in  Stand, 
welcher  jedoch  im  IX.  Jahrhundert  wieder  der  Versandung 
preisgegeben  wurde. 

Die  Hauptwege  der  Lybischen  Wüste  liefen  damals  schon 
in  Cairo  zusammen  und  die  arabischen  Kaufleute  besuchten 
von  dort  aus  das  obere  Nilgebiet,  Nubien  und  Sudan.  Von 
Berber  am  Nil  ging  ein  Weg  nach  Suakim,  dann  vom  Blauen 
Nil  einer  nach  Massawa.  Von  beiden  Orten  aus  fand  der  Ueber- 
gang  durch  das  Rothe  Meer  nach  Mekka  und  Medina  statt. 
Der  Hauptausfuhrartikel  von  Kordofan,  dem  alten  Meroe  und 
Darfur  waren  leider  Sclaven. 

Syrien,  Palästina  und  Kleinasien.  Hier  war  eine 
friedliche  Entwickelung  des  Handelsverkehres  durch  den  An- 
einanderprall  der  feindlichen  Grossmächte  aufgehalten.  Wichtig 
blieb  der  Handelsplatz  Ghaza.  Joppe  idas  heutige  Jaffa) 
ward  der  Hauptlandungsplatz  für  die  Jerusalempilger.  Das 
alte  Tyrus,  jetzt  Tur,  behielt  durch  eine  ausgedehnte  Textil- 
industrie, besonders  in  Seidengeweben,  eine  hervorragende  Stel- 
lung. Hierzu  gesellte  sich  später  Beirut.  Das  alte  Laodicaea  be- 
hauptete sich  bis  ii83  und  Antiochia  blieb  der  Haupt- 
speditionsplatz für  orientalische  Waaren  und  ein  vortheilhafter 
Binnenpiatz  für  den  inneren  Verkehr.  Ramleh  bei  Alexandrien 
wurde  der  Ausgangspunkt  eines  Karawanenweges    nach   Syrien 
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und  Palästina,  in  dessen  Norden  als  wichtigste  Stadt  Tiberias 
auftauchte.  Auch  im  Mittelalter  blieb  diese  alte  syrische  Stadt 
eine  wichtige  Region  für  das  wirthschaftliche  Leben  zwischen 
dem  Euphrat  und  dem  Mittelländischen  Meere. 

Kleinasien.  Dort  entwickelte  sich  von  Syrien  aus  ein 
sehr  lebhafter  Verkehr  über  den  Taurus  und  Anti-Taurus  nach 
dem  Euphrat.  Von  Alexandrien  ging  durch  Klein-Armenien  ein 
guter  Weg  nach  Malatia  und  Täbris,  erstere  war  die  Me- 
tropole der  Armenier;  in  seiner  Nähe  entstand  Ajazzo,  über 
welchen  Ort  viele  Schriftsteller,  auch  der  Venetianer  Marco 
Polo  viel  Rühmenswerthes  erzählen. 

Smyrna  schritt  in  seiner  Entwickelung  vorwärts.  Im 
Inneren  Kleinasiens  entstand  Konia,  am  Pontus  Samsun  und 
Trapezunt,  letzteres  als  Ziel  der  Karawanen  aus  Mesopo- 
tamien und  Syrien.  Die  zerstörende  Mongolen-Invasion  hatte 
auf  Trapezunt  keinen  schädlichen  Einfluss,  weil  die  Mongolen 
diese  Stadt  als  ihnen  tributar  fortbestehen  Hessen.  Später  ward 
Trapezunt  ein  Kaiserthum  und  blieb  es  bis   1461. 

Dagegen  ward  Bagdad  von  den  Mongolen  zerstört,  was 
ebenfalls  Trapezunt  zu  Gute  kam.  Bezüglich  des  Seeverkehres 
auf  dem  Mittelmeere  muss  hervorgehoben  werden,  dass 
die  Schiffsfahrt  in  Hinsicht  der  Beförderung  von  Kaufmanns- 
gütern nur  geringe  Fortschritte  machte.  Es  ging  den  meisten 
Schiffsführern  des  Mittelmeeres  die  Sicherheit  ab  oder  vielleicht 
auch  der  Muth,  über  die  hohe  See  hin  geradlinig  die  verschie- 
denen Ziele  aufzusuchen;  man  hielt  sich  eben  an  die  Küste, 
was  auch  venetianische  Passagierschiffe,  welche  nach  Palästina 
fuhren,  festhielten.  Die  Fahrgeschwindigkeit  ward  ver- 
mindert, die  Kunst  des  Lavire ns  und  der  Einhaltung 
des  Curses  war  ihnen,  gegenüber  starken  Stürmen,  noch 
ziemlich  fremd. 

Einzelne  Fahrten  wurden  wohl  rascher  gemacht.  Von  Ve- 
nedig über  Parenzo  auf  Istrien,  dann  über  Zara  nach  Ragusa 
brauchte  ein  grösseres  Schiff  5 '/..  Tage.  Von  Venedig  nach 
Corfu  (i35  geographische  Meilen)  brauchte  man  zwischen 
6  und  i3  Tage  u.  s.  w.  Auch  bezüglich  der  Schiffbau- 
technik und  im  Gebrauche  der  Fahrzeuge  weist  das  Mittel- 
alter keine  wesentlichen  Fortschritte   gegen    die  Römerzeit  auf. 

Betrachtet  man  jedoch  die  Seefahrten  auf  dem  Mittel- 
meere und  dem  Pontus,  wird  man  immerhin  die  Leistungen 
der  venetianischen  und  anderen  italienischen  Seeplätze 
jenen  zur  oströmischen  Zeit  als  überlegen  anerkennen  müssen. 
Es  gab  drei  Arten  von  Schiffen: 
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Die  Naves,  die  Galleen  oder  Galeeren  und  die 
Galleazzen  (Nave,  Galea,  Galeazza).  Erstere  waren  grosse 
Transportfahrzeuge,  welche  in  die  Lagunen  nicht  einfahren 
konnten,  da  ihr  Tiefgang  3  bis  S'/o  Meter  betrug.  Die  Naves 
hatten  ausser  dem  Laderaum  noch  viele  Cajüten  und  führten 
5  bis  7  Segel,  wodurch  sie  bei  gutem  Wind  eine  rasche  Fahrt 
erlangten.  Die  Galeeren  waren  zugleich  Kriegs-  und  Transport- 
schiffe und  hatten  oft  zwei  Ruderreihen  übereinander. 

Ihr  Schiffskörper  musste  breit  sein,  weil  in  ihm  loo  bis 
200  Ruderknechte  thätig  waren,  so  dass  die  Rumpfbreite 
mindestens  4  bis  5  Meter  betrug.  Die  Länge  war  das  Sechs- 
fache der  Breite  und  später  ward  durch  ein  castellartiges 
Vorder-  und  Hintertheil  die  Breite  auch  von  der  Höhe  wesent- 
lich übertrofTen. 

Diese  Schiffe  führten  zwei  Masten  und  hatten  1000  bis 
1 5oo  Personen  an  Bord. 

Im  Jahre  1192  führten  fünf  venetianische  Kriegsschiffe  je 
1400  Kriegsleute  von  Constantinopel  nach  Venedig. 

Man  kann  die  Durchschnittsgrösse  der  Kauffahrer,  die 
allerdings  auch  bewaffnet  waren,  dahin  charakterisiren,  dass  sie 
2  5o  Tonnen  unter  Deck  ausser  den  beträchtlichen  Lasten 
auf  Deck  transportiren  konnten.  Es  gab  auch  Schiffe  mit 
drei  Verdecken.  Noch  grösser  als  diese  Fahrzeuge  waren  die 
Lastschiffe  der  catalonischen  Rheder,  welche  420  bis  63o  Tonnen 
zu  führen  im  Stande  waren.  Die  schon  erwähnten  Carawelen, 
welche  auf  den  portugiesischen  und  spanischen  Entdeckungs- 
fahrten Wichtigkeit  erlangten,  verdankten  ihren  Namen  und 
die  Charakteristik  ihres  leichten  Körpers  (mit  einem  hohen 
Hauptmast  und  einem  oder  zwei  schwächeren  Nebenmasten) 
der  MittelmeerschifTfahrt  des  oströmischen  Reiches,  da  sich  von 
dort  die  Bezeichnung  Carabos  (d.  h.  Carabela)  verbreitet  hatte. 
Solche  Schiffe  gingen  auch  in  den  Ocean. 

Vom  Jahre  iBiy  an  gingen  aus  Venedig  von  Staatswegen 
Flotillen  nach  England  ab  und  regelmässig  fuhren  im  April 
die  galere  die  Fiandra  nach  dem  Norden. 

Solche  Schiffe  waren  mittelgross  und  fassten  35o  Tons. 
Sie  brachten  Weizen  von  England  nach  Barcelona  und  er- 
richteten in  Sant  Anton  eine  dauernde  Station.  Es  ist  schon 
erwähnt  worden,  dass  die  Venetianer  und  Genuesen 
Madeira  und  die  Azoren  entdeckten,  während  die  Portu- 
giesen, zaghafter  als  ihre  italienischen  Concurrenten,  erst  durch 
den  energischen  Antrieb  ihres  Fürsten  Heinrich  des  See- 
fahrers längs  der  Küste  vorwärts  gedrängt  wurden.  Zur 
trän  soceanischen  Fahrt,  wie  sie  Christof  Columbus  antrat. 
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waren  auch  kleine  Fahrzeuge  in  Verwendung,  welche,  wenn 
sie  fest  gebaut  sind,  auch  im  Ocean  eine  grössere  Sicherheit 
gewähren,  als  schwere  grosse  Fahrzeuge.  Auch  die  Entdeckung 
des  Weges  um  die  Südspitze  Afrikas  ward  mit  zwei  Fahrzeugen 
zu  blos  je  3o  Tons  gemacht,  und  Vasco  de  Gama,  welcher 
über  zwei  Weltmeere  hin  sich  die  Erreichung  ferner  Küsten- 
länder zur  Aufgabe  gemacht  hatte,  vollführte  dieselbe  mit  nur 
drei  ausgerüsteten  Schiffen  und  einem  Proviantschiffe,  von 
welchen  ersteren  ein  jedes  nur  loo  bis  3oo  Tons  fasste.  Was 
den  Indischen  Ocean  betrifft,  so  bewährten  die  Araber  in 
allen  Küstenstädten  ihre  alte  Initiative  und  Fähigkeit  und 
auch  in  der  Schitffahrt  leisteten  sie  vollkommen  Ebenbürtiges 
mit  den  vorgenannten  christlichen  Völkern.  Auf  den  Verkehr 
und  die  Entwickelung  der,  zwischen  dem  Rothen  Meere  und 
dem  Euphrat  einerseits,  sowie  dem  grossen  Ocean  andererseits 
gelegenen  Gebiete  nahm  die  neue  religiös -sociale  Ordnung 
Mohammed 's  einen  grossen  und  entscheidenden  Einfluss. 
Wenn  auch  zunächst  das  Stammland  selbst  den  höchsten  Ge- 
winn aus  dem  rapiden  Aufschwünge  der  Nationen  und  ihrer 
Religionsformen  zog,  so  theilte  sich  dasselbe  doch  auch  den 
umliegenden  vom  Islam  beherrschten,  namentlich  den  neu- 
persischen Gebieten  mit.  In  Arabien  ward  Mekka  nicht  nur 
das  Ziel  der  Religionswanderzüge,  sondern  auch  eines  gestei- 
gerten W^aarenverkehres.  So  entstand  zur  Vermittelung  des- 
selben am  Rothen  Meere  der  Hafen  von  Dscheddah,  welcher 
noch  heute  ein  bedeutender  Waarenumschlagplatz  geblieben  ist. 
Dscjieddah  ward  unter  dem  Khalifen  Othmar  im  Jahre  65o  ge- 
gründet und  die  Strasse,  welche  von  dort  nach  Norden  führte, 
reichte  bis  nach  Bagdad  und  Bassora. 

Eine  geringere  Bedeutung  hatte  Medina  und  der  dazu 
gehörige  Hafen  Ja  mbo.  Auch  quer  durch  Arabien  führten 
Strassen,  und  zwar  von  Dscheddah  (an  der  Westküste  Arabiens) 
zu  den  Bahrein-Inseln    (an  der  Ostküste  im  persischen  Golfe'). 

Diese  Insel  besass  auch  im  Mittelalter  durch  mehrere 
Jahrhunderte  den  ersten  Handelsplatz  des  Persischen  Golfes,  bis 
es  durch  Siraf  und  später  durch  Ormuz  abgelöst  ward.  Eine 
südliche  Linie    ging   von  Mekka   nach    Nedschran    (72   Meilen). 

Ueber  die  Durchquerung  Arabiens  sagt  Hamdany's  Be- 
schreibung, dass  Abu  Malek  eine  Strasse  durch  das  ununter- 
brochene Sandmeer  von  Jabrin  bis  Oman  gebahnt  hat. 

Ersteres  liegt  östlich  von  Yamama.  Im  Süden  führte  eine 
Strasse  von  Mekka  nach  Muza  oder  Mocha  und  dessen  Hafen 
Hodeida.  In  Syrien  wurden  Damascus  und  Aleppo  die 
bedeutendsten  Plätze  für  Verkehr  und  Production.  Damascus 
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besass  eine  reiche  Textilindustrie.  Unter  mohammedanischer  Herr- 
schaft kam  Damascus  zu  höherer  Blüthe  des  Reichthums  durch 
seine  Boden-  und  Gewerbe-  (namentlich  Waffen-)  p  ro  duction. 
Im  Norden  war  dies  mit  Aleppo  der  Fall,  von  wo  der  Verkehr 
nach  Babylon  zufolge  arabischer  Mittheilungen  sehr  beachtens- 
werth   war. 

Während  im  Mittelalter  der  Wohlstand  der  syrischen 
und  euphratischen  Regionen  nach  dem  Falle  von  Alskon 
wesentlich  abnahm,  haben  die  Tigrislinien,  dank  der  grösseren 
Ergiebigkeit  des  östlichen  Stromes  und  dessen  Flussgebiete, 
eine  wirthschaftlich  belangreiche  Geltung  erhalten.  An  Stelle 
Ninives  erhob  sich  im  VII.  Jahrhundert  Mossul,  welches  im 
XI.  Jahrhundert  durch  seine  Textilindustrie  zu  erhöhter  Be- 
deutung gelangt  ist. 

Der  unvergleichbare  Sitz  arabischer  Cultur  auf  dem  Ge- 
biete des  Ge werbefleisses,  der  Baukunst  und  der  Gelehr- 
samkeit war  nach  Ktesyphons  Vernichtung  (642)  das  reiche 
und  glänzende  Bagdad  (erbaut  im  Jahre  765  als  Hauptstadt 
des  Khalifates).  Bagdad  war  das  Centrum  des  grossen,  in  allen 
Paschaliks  durchgeführten  Postsystems,  welches  zum  Zwecke 
des  Staatsdienstes  eingerichtet  ward. 

Der  Hauptgüterverkehr  der  Hauptstadt  bewegte  sich 
zumeist  auf  dem  Flusse  nach  Bassora,  am  Scheitel  des  Per- 
sischen Golfes.  Von  Bagdad  und  von  Bassora  segelten  ganze 
Handelsflotten  arabischer  Kaufleute  nach  Indien  und  nach 
China. 

Die  Bedeutung  der  genannten  Deltastädte  war  durch, das 
rege  commerzielle  Leben  der  anderen  Plätze  im  persischen 
Golfe  gesichert  und  da  ist  es  zunächst  Iran,  unter  dessen 
Küstenplätzen  hauptsächlich  Syraf  und  Ormuz  hervorragen. 
Der  Waarenaustausch  mit  Mesopotamien  erfolgte  ausschliessend 
zur  See  und  insbesondere  pflegten  die  Küstenfahrer  von  Oman 
directe  Waarentäusche  mit  den  Schätzen  der  chinesischen 
Tschunken. 

Ormuz  behielt  seit  dem  Jahre  1100  eine  handelsmächtige 
Stellung  in  seinem  Verkehre  mit  Indien  und  China;  der  Ver- 
kehr auf  dem  Binnenlande  nach  der  Küste  war  ein  sehr  reger 
und  den  Anstrengungen  der  persischen  wie  arabischen  Herr- 
schaft gelang  es,  über  die  fast  unerträglich  verkehrswidrigen 
Schluchten,  Thäler,  Mulden  und  Plateaux  gebahnte  und  ge- 
baute Verbindungswege  herzustellen. 

Im  Mittelalter  und  im  Orient,  wo  Zeitverbrauch  und 
Arbeitskraft  fast  gar  nicht  in  Anschlag  kamen,  war  die  durch 
die  schwierigen  Verkehrswege    herbeigeführte  Verzögerung   des 
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Waarentransportes  und  -Austausches  von  keiner  Bedeutung, 
Seit  der  Mongolenzeit  bewegte  sich  der  Ueberlandweg  vom 
Pontus  über  Täbris  und  über  das  seit  i3o5  geschaffene  Sul- 
tania  (in  der  Mitte  zwischen  Täbris  und  Teheran)  nach  Süd- 
osten über  Jezd  nach  Ormuz.  Das  auch  heute  vielgenannte 
Herat  (in  dessen  dichtbevölkerter  Umgebung  die  Mongolen 
angeblich  in  wenigen  Wochen  circa  i-6  Millionen  Menschen  ge- 
mordet haben  sollen)  war  der  Ausgangspunkt  einer  lebhaften 
Handelsbewegung  nach  Kandahar  (Afghanistan),  Was  die  Ein- 
richtungen auf  den  Binnenwegen  betrifft,  so  hat  der  Khalif 
grosse  Massregeln  zur  Herstellung  von  Strassen  und  Brücken 
getroffen  und  eine  wohlorganisirte  Post  eingerichtet.  Im  ganzen 
Reiche  gab  es  gSo  Poststationen,  welche  von  eigenen  Beamten 
auf  Pferden  und  Kameelen  versehen  wurden.  Die  Stationen 
waren  theils  vier,  in  Persien  nur  zwei  Farsangen  (^ä  '*/4  Meile) 
von  einander  entfernt.  Steinsäulen  machten  dieselben  für  die 
aufgestellten  Piquets  kenntlich  und  auf  ersteren  meldeten  Auf- 
schriften den  Waaren-  und   Strassenzoll, 

Für  die  Sicherheit  der  Strasssen  sorgten  lo.ooo  bewaffnete 
Wachleute,  Weniger  geschah  in  dieser  Beziehung  an  den 
Wasserstrassen  Mesopotamiens  im  Westen  zwischen  Oxus 
und  Pontus.  Der  Localverkehr  ward  durch  die  Pflege  des  Canal- 
systems  zwischen  Tigris  und  Euphrat  sehr  gefördert. 

Ueber  Ispahan  führte  ein  Transporthauptweg  vom  Pontus 
nach  dem  Indischen  Ocean,  und  zwar  von  Trapezunt  nach 
Ormuz,  auf  welchem  Wege  Güter  in  ii  — 12  Wochen  be- 
fördert wurden. 

Zwischen  (dem  fanatischen)  Mesched  und  Bagdad  reiste 
ein  Kaufmann  in  35 — 38  Tagen. 

Der  östliche  Seeverkehr  ward  durch  die  Thätigkeit  der 
Araber  und  die  Rührigkeit  der  Chinesen  zu  einem  lebhafteren 
Gedeihen  gebracht  als  je  vor  dem  XIX.  Jahrhundert. 

Im  Westen  des  Indischen  Oceans  blieb  der  Waaren- 
umsatz  zwischen  Indien  und  den  Rheden  am  Rothen  Meere 
mächtig;  in  den  nördlichen  Gestaden  des  letzteren  entwickelte 
sich  nach  der  Mitte  des  XIV.  Jahrhunderts  Tor  (auf  der  Süd- 
westküste der  Halbinsel  Sinai)  zu  einer  hervorragenden  Rhede. 
Dort  wurden  die  indischen  Exportgüter  gelöscht,  um  durch 
Karawanen  weiter  nach  Alexandrien  und  Damiette  zu  gehen. 
Umgekehrt  brachten  egyptische  Schiffe  die  Waaren,  welche  sie 
indischen  Kauffahrern  in  Aden  übergaben.  Im  Schifffahrts- 
betrieb wurde  die  Sicherheit  und  das  Verständniss  der  Schifis- 
lenkung  bei  der  grösseren  Weite  der  von  den  Arabern  be- 
wältigten Seefahrt  gehoben.  Arabische  sowie  äthiopische  Schiffe 
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segelten  direct  nach  Indien,  und  vom  Rothen  Meere  bis  zu  den 
ciiinesischen  Häfen  ward  das  Arabische  zu  einer  Haupt- 
Handel  ssprache. 

In  Ostafrika  kommt  Sofala,  dann  Zanzibar  und 
Madagaskar  in  Betracht,  doch  soll  im  VI.  Jahrhundert  vom 
Südvv^esten  Arabiens  aus  der  Verkehr  an  der  Ostküste  Afrikas 
geringer  gewesen  sein,  als  im  I.  Jahrhundert,  Magdischu 
wird  von  Batuta  als  eine  volkreiche  Stadt  mit  grossen  Moscheen 
geschildert,  aus  welcher  bewährte  Producte  in  alle  Länder  des 
Ostens  exportirt  wurden.  Ebenso  ward  Gold  aus  Sofala  nach 
Indien  ausgeführt.  In  Vorder-Indien  wirkte  das  geistige 
Band  der  christlichen  Religionsgemeinschaft,  welches  die  dort 
aufgekommenen  Tomas-Christen  an  Vorder-Asien,  besonders  Me- 
sopotamien knüpfte,  kräftigend  auf  die  Seehandelsbeziehungen 
zum  Westen  ein,  doch  erst  die  persische  Blüthe  unter  den 
Sassaniden  brachte  die  indischen  Handelsplätze  zur  vollen 
Entwickelung. 

W^ichtig  war  vor  Allem  die  Halbinsel  Cambaya  an  der 
Westküste  Indiens,  welche  das  Ziel  der  meisten  kaufmännischen 
Expeditionen  des  Westens  bildete. 

Auf  dem  Wege  hierher  ward  auch  die  Rhede  von  Diu 
belangreich.  Nördlich  vom  späteren  Bombay  galt  die  Haupt- 
stadt Konkans,  Tama,  als  Haupthandelsplatz  für  den  Binnen- 
verkehr. An  der  Malabarküste  blühte  Calicut,  dann  Man- 
g  a  1  o  r  e  und  die  südliche  Handelsstadt  K  u  1  a  m  (heute  Q  u  i  1 1  o  n) ; 
minder  entwickelt  waren  die  Emporien  an  der  Coromandel- 
küste,  am  meisten  noch  M  eliapur  (bei  Madras)  und  Mu- 
schili bei  Masulipatam.  Auch  Ceylon  war  der  Sammelpunkt 
eines  grossen  Handels,  speciell  wegen  der  Perlenfischerei. 

In  Hinterindien  war  schon  seit  Ende  der  vorigen 
Periode  ein  starker  Handelsverkehr  bemerkbar.  Die  Halb- 
insel Malakka  ward  wegen  ihres  Zinnes  und  die  Insel  Java 
wegen  ihrer  Gewürze  für  die  Handelsthätigkeit  in  jenen  Ge- 
wässern von  Belang. 

Von  Indien  aus  ward  die  Cultur  nach  der  öst- 
lichen Halbkugel  getragen,  die  Hauptstadt  des  Reiches 
zeugte  hiervon  durch  ihren  grossen  Umfang,  ebenso  wie  die 
Eintheilung  des  Reiches  in  2 1  Provinzen  mit  ausgedehnten 
Strassen  und  vortrefflichen  Posteinrichtungen  diesen  Beweis 
ergänzten.  Die  Fahrzeuge  jener  Meere  waren  Jahrhunderte  lang 
auf  chinesischer  Seite  tüchtiger  und  bedeutender,  als  bei  den 
Arabern  und  Indern,  namentlich  findet  man  in  Bezug  auf  die 
Hochsee-Tschunken  bei  den  Chinesen  eine  hochgeförderte 
Schiffbaukunst;    die  Chinesen    hatten    in  Folge   ihrer  genauen 
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und  alten  Bekanntschaft  mit  dem  Compass  ein  grösseres 
Selbstvertrauen  auf  den  Weit  fahrten.  Ihre  Westenfahrer 
waren  charakteristische  Hochbordschiffe.  Im  XIII.  Jahrhundert 
wurden  sie  von  3oo  Mann  bedient,  führten  mehr  als  12  Segel 
und  hatten  eine  grosse  Anzahl  von  Cajüten  für  Passagiere. 
Nach  Marco  Polo  hatten  sie  4  Masten,  von  welchen  2  um- 
legbar waren,  60  Cajüten  unter  dem  Verdeck  und  überdies 
war  der  Schiffsraum  durch  3o  Planken  abgetheilt,  um  ein  ein- 
tretendes Leck  zu  locaHsiren  (die  heutigen  Compartments 
der  transoceanischen  Dampfer).  Hilfsboote  waren  an  den  Aussen- 
bordwänden  der  Schiffe  befestigt. 

5ooo— 60C0  Körbe  Pfeffer  konnten  geladen  werden  und 
auch  wurden  zum  Schutze  für  die  Sanität  der  Matrosen  auf 
den  Schiffen  Gartengewächse  gegen  den  Scorbut  gepflanzt.  Die 
arabischen  Schiffe  blieben  längere  Zeit,  bis  ins  XIV.  Jahrhundert, 
zerbrechliche  Körper,  aus  Kokospflanzen  und  mit  hölzernen 
Klammern  zusammengehalten. 

Die  Taue  waren  aus  den  Fasern  der  Cocosnuss  gedreht. 
Die  Fahrgeschwindigkeit  im  Indischen  Ocean  und  in  der 
Chinesischen  See  wird  mit  etwa  100  Seemeilen  pro  Tag  an- 
genommen. Von  Sansibar  nach  Aden  rechnete  man  24  bis 
3o  Tage  (490  geogr.  Meilen),  bis  Bombay  22  —  24  Tage 
(435  geogr.  Meilen).  Die  chinesischen  Schiffe  zeichneten  sich 
jedoch  durch  grössere  Schnelligkeit  aus.  Im  Jahre  41 1  schiffte 
sich  der  chinesische  Pilger  Fahien  in  Tamralipta  (westlich  vom 
Ganges-Delta)  ein  und  kam  in  einer  P'ahrt  von  10  Tagen  und 
Nächten  nach  dem  240  Meilen  entfernten  Ceylon  (heute 
6  Tage).  Der  Abstand  der  Insel  Hongkong  von  der  Mündung 
des  Euphrat  konnte  damals  (inclusive  der  nothwendigen  Rast- 
tage) in  drei  Monaten  und  einer  Woche    überwunden   werden. 

Allerdings  muss  man  den  Aufenthalt  in  verschiedenen 
Anlandeplätzen  in  Rechnung  ziehen,  weshalb  von  einer  genauen 
verlässlichen  Zeitbestimmung  für  die  directe  überseeische  Fahrt 
von  damals  wohl  kaum  die  Rede  sein  kann. 

Was  Chi  na  und  Inner- Asien  betrifft,  so  konnten  wohl 
die  Verkehrsverhältnisse,  zunächst  Chinas,  unter  den  Jahr- 
hunderte langen  Kämpfen  mit  den  eindringenden  Mongolen 
keine  allgemeine  Förderung  finden,  allein  der  geographische 
Gesichtskreis  der  Gebildeten  erweiterte  sich  durch  Reisen 
und  kriegerische  Expeditionen. 

Eine  hervorragende  Stellung  nimmt  als  Reisender  der 
buddhistische  Wallfahrer  und  Mönch  Hiuentsang 
ein,  der  in  der  ersten  Hälfte  des  VII.  Jahrhunderts  durch  ganz 
Inner-Asien  und  Indien  reiste.  Diese  Reise  schien  allerdings  für 
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den  Waarenverkehr  von  keinem  Einflüsse  geblieben  zu  sein, 
aber  sie  hatte  für  Reisen  und  Handel  eine  direct  vorbereitende 
Bedeutung,  namentlich  in  kartographischer  Beziehung.  Eine 
wirkliche  Bewegung  nach  vorwärts  kam  in  die  commerziellen 
Verhältnisse  wohl  erst  durch  die  Einverleibung  Chinas 
in  das  mongolische  Gesammtreich,  welches  ein  Länder- 
gebiet zwischen  dem  120.  Meridian  und  3o.  Breitegrad  der 
gemässigten  und  subtropischen  Zone  in  sich  vereinigte.  Die 
grossen  Khane  Mongolens,  namentlich  Dschingiskhan,  haben 
China  zu  jenem  Gebiete  ausersehen,  von  welchem  aus  das 
Ganze  zu  regieren  sei.  Zu  diesem  Zwecke  erkor  sich  Kublai 
eine  Stätte  zwischen  den  Flüssen  Pei-ho  und  Wen-ho  als  den 
Ort  für  eine  neue  Hauptstadt,  wohl  geeignet,  als  Vereinigungs- 
punkt aller  Strassen  zu  dienen.  Marco  Polo  beschreibt  mit 
Staunen  den  starken  Waarenverkehr  und  das  Menschengewühl 
in  der  chinesischen  Hauptstadt  Peking.  Nebenher  gingen  aber 
auch  die  anderen  Plätze  in  ihrem  wirthschaftlichen  Leben  vor- 
wärts, namentlich  Hangtschou-fu,  von  welcher  Marco 
Polo  behauptet,  dass  sie  von  1,600.000  Familien  bewohnt  war. 
Diese  Stadt  —  auch  Quinsay  genannt  —  ward  von  Zaiton, 
dem  heutigen  Tsiuen -Tschon,  überflügelt,  Batuta  nennt  letztere 
den  grössten  Hafen  der  Welt.  Hervorragend  ist  der  Bau  von 
C  analen  für  den  Handelsverkehr  im  Innern  Chinas  und  deren 
Verbindung  mit  den  grossen  Flüssen.  Diese  Canäle  dienten 
sowohl  der  Schifffahrt  als  der  Bodenbewässerung, 
und  ihre  Mechanik  bestand  darin,  dass  steinerne  Leinpfade 
längs  der  Ufer  entlang  zogen,  um  in  14  Tagen  den  189  Meilen 
langen  Wasserweg  bequem  durchfahren  zu  lassen.  Eine  ge- 
pflasterte Heerstrasse  bildete  einen  Parallelweg  zum  Canal. 
Marco  Polo  zählte  auf  den  von  Peking  aus  das  Reich  durch- 
ziehenden Strassen  10.000  Stationsgebäude,  welche  zur  Unter- 
bringung der  Reisenden  und  der  zahlreichen  Pferde  dienten. 
Die  zwischenliegenden  Flüsse  und  Canäle  wurden  in  ununter- 
brochener Fahrt  mittelst  Booten  und  Flössen  übersetzt.  Sowohl 
der  Personen-  als  Waarentransport  auf  der  Strasse  überwand 
täglich  eine  Distanz  von  5 — 7  geographischen  Meilen.  Ein 
Seiden-,  Lack-  oder  Moschustransport  zwischen  Singan-fu  und 
Hangtschou  konnte  200  —  210  geographische  Meilen  in 
40  Tagen  und  ein  solcher  zwischen  Pecking  und  Hangtschou 
(i35  Meilen)  in  35  Tagen  erledigen.  Die  Wasserstrassen  wurden 
lebhaft  benützt.  Die  Binnenfahrzeuge  hatten  einen  Mast  und 
ein  Segel  und  waren  auf  grossen  Flüssen  mit  1200  bis 
36oo  Tonnen  beladen.  10  bis  12  Pferde  zogen  auf  dem  Lein- 
pfade   die  Schiffe    sowohl    in    der  Berg-  als  in  der  Thalfahrt, 
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Die  Stadt  Quinsay  war,  wie  Marco  Polo  uns  erzählt,  derart 
von  Canälen  durchzogen,  dass  12.000  Brücken  und  Stege  sich 
innerhalb  der  Stadt  befanden,  und  über  die  Hauptwasseradern 
schwangen  sie  sich  so  hoch  hinüber,  dass  die  Schiffe  mit  auf- 
rechtem Mast  darunter  hinwegfuhren.  Freilich  waren  die  letzteren 
niedriger  als  im  Alterthum, 

Wie  bekannt,  wurde  unter  dem  Mongolen-Khan  Kublai 
bereits  im  Jahre  1284  ^^^^  grosse  Eroberungsexpedition  nach 
Japan  unternommen,  welche  jedoch  missglückte. 

Was  nun  die  innerasiatischen  Routen  der  Chinesen 
betriff^t,  so  ist  zu  bemerken,  dass  das  Andringen  der  Tataren 
im  Norden  Chinas  und  das  erobernde  Auftreten  der  Mongolen 
unter  den  Steppenhorden  erst  die  Bekanntschaft  mit  den  chi- 
nesischen Culturerzeugnissen  verbreitete.  Als  neuer  Luxus- 
artikel kamen  die  Pelze  auf,  welche  ihren  Ursprung  in  Sibirien 
hatten.  Die  Thierfelle  feinerer  Gattung  wurden  schon  damals 
als  Verbrämung  und  Schmuck  der  Kleider  und  nicht  so 
sehr  als  Schutzmittel  gegen  die  kalte  Jahreszeit  be- 
nutzt. Durch  den  starken  Bedarf  in  diesem  Artikel  kam  Sibirien 
zu  einer  gewissen  Blüthe.  Die  ursprünglichen  Nomadenstämme, 
welche  Sibirien  bewohnten,  wurden  durch  die  Producte  der 
Pelzjagd  in  den  Verkehr  mit  Händlern  Inner-Asiens  und  hier- 
durch einer  gewissen  Cultur  näher  gebracht.  Durchgehende 
Wege  gab  es  in  Sibirien  nicht,  jedoch  südlicher  davon  be- , 
stand  ein  solcher  nur  von  China  und  später  von  der  Haupt- 
stadt der  Mongolen-Khane  (Karakorum)  aus.  Die  erste  grosse 
Verkehrsroute,  die  den  Westen  mit  dem  Osten  der  Mongolei 
verband,  ist  jene  über  Bischbaligh,  welches  auf  Mongolisch 
»5  Städte«  heisst.  Sie  vermittelte  den  Verkehr  von  der  Residenz 
der  Khane  an  der  unteren  Wolga  (Sarai)  mit  Kambalu-Peking 
und  Quinsay.  Von  Almalik  gab  es  dann  nach  Turkestan  eine 
Strasse,  auf  welcher  Esel  als  Transportthiere  dienten.  Die  älteren 
Wege  von  China  nach  dem  Westen  gingen  durch  das  Tarym- 
b  ecken,  die  nördlichste  ging  über  das  damalige  Puluj  am  Sop- 
Noor  nach  Kutscha  und  von  hier  mittelst  des  Muzartpasses 
über  den  Tiengschan ;  eine  andere  Linie  über  Turfan  und  Kaschgar 
nach  Samarkand  und  von  da  nach  Persien  und  zu  den  Häfen 
des  persischen  Golfes.  Die  südliche  Strasse  ging  am  Süd- 
rande  des  Tarymbeckens  über  das  Pamirplateau  zum 
Hindukuschpasse  von  Banyan. 

Diesen  Weg  schlugen  Hiuentsang  (63 1)  und  Marco  Polo 
ein.  Aus  diesen  Reisebeschreibungen  ersehen  wir,  dass  das 
Tarymbecken  im  Inneren  und  im  Süden  damals  weit  besser 
gangbar  gewesen  sein  rauss,  als  heute.  Zu  dem  Verkehr  zwischen 
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Inner-Asien  und  Indien  bildeten  die  Grossstädte  Herat  und 
Balkh  gleichsam  die  Vorthore.  Dazwischen  lagen  grössere 
Plätze;  darunter  ist  Merutschak  der  meistgenannte. 

Von  Herat  kam  über  Kabul,  der  Centrale  des  Indigo- 
handels, der  mächtige  Andrang  des  erobernden  Mohammedanis- 
mus nach  Indien.  Schon  712  wurde  das  Indusland  den  Khalifen 
der  Moguldynastie  unterworfen.  Alle  Strassen,  welche  vom 
Industhale  westlich  und  nordwestlich  nach  dem  Nordrande  Irans 
führten,  kreuzten  sich  in  Herat.  Von  hier  aus  läuft  die  Kaiser- 
strasse nach  Kabul,  bequemer  Jedoch  ist  diejenige  nach  Kandahar. 

Ergebnisse  der  IV.  Periode. 

Fasst  man  die  Ergebnisse  der  vierten  Periode 
zusammen,  so  wird  man  finden,  dass  die  Zeit  des 
Mittelalters  im  Ganzen  mehr  vorbereitende,  als  aus- 
geführte Leistungen  aufweist;  freilich  auch  Ver- 
luste gegenüber  den  Errungenschaften  des  Römer- 
reiches. Das  Haupt  ve  rd  ienst  in  dieser  Periode 
hierbei  war: 

I.  Die  Erweiterung  des  am  Welthandel  theilnehmenden 
Gebietes,  sowohl  im  Norden  der  östlichen  Hemisphäre  als  im 
Inneren  Asiens  und  Afrikas,  was  zu  gleichen  Theilen  der 
christlichen  und  arabischen  Cultur,  sowie  jener  der  buddhisti- 
schen Mongolen  zugeschrieben  werden  muss.  In  Europa  wurde 
wesentlich  durch  die  Normannen  bis  an  die  Länder  des  Eis- 
meeres der  Waarenhandel  ausgedehnt.  Im  westlichen  Nord- 
amerika und  Sibirien  holte  man  Pelze  aus  Safala  und  vom 
Senegal  Harze,  Elfenbein  und  Straussfedern ;  Inner-Asien 
aber  ward  das  Strassengebiet  des  grossen  Verkehres  des  ge- 
waltigsten aller  Weltreiche. 

Die  Art  und  Weise  des  Verkehres  verlor  in  diesen 
grossen  Gebieten  wohl  den  mehr  einheitlichen  Charakter  der 
dritten  und  zweiten  Periode. 

Denn  die  israelitischen  Völker  und  die  aristokratisch- 
hirarchische  Culturgemeinschaft  der  europäischen  Völker 
arbeiteten  völlig  von  einander  verschieden ;  doch  wenn  auch 
eine  so  bedeutende  Verschiedenheit  und  Gegensätzlichkeit  zwischen 
diesen  Culturelementen  bestand  und  den  Güteraustausch  er- 
schwerte, so  war  doch  in  der  hierdurch  selbstgeschaffenen  Be- 
grenzung der  beiderseitigen  Culturaufgaben,  die  Bürgschaft 
einer  intensiveren  Ausbildung,  der  je  verfügbaren 
materiellen  Culturmittel  gegeben. 

Die  psychologische  Stellung  der  direct  und  indirect  beihei- 
ligten Menschheit  ward  gegenüber  den  geographischen  Abständen 
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durch  die  Romfahrten,  die  Kreuzzüge  und  Pilgerreisen  nach 
Palästina,  dann  durch  die  buddhistischen  Wallfahrten, 
endlich  durch  die  grossen  Völkerheereszüge  der  Araber,  Türken 
und  Mongolen  allenthalben  eine  freiere. 

Die  Verkehrswege  und  -Mittel  waren  zu  Lande  quali- 
tativ gegenüber  früher  kaum  weiter  entwickelt;  auch  die 
Transportmittel  wurden  nicht  wesentlich  gefördert;  die  Römer- 
strassen und  ihr  Cursus  publicus  waren  dahin. 

Es  gab  Wege  und  doch  keine  eigentlichen  Strassen, 
dennoch  aber  breitete    sich    der' Wagenverkehr  mehr  aus. 

In  den  weiteren  Regionen  des  Islams  brachte  man 
das  Kameel  zu  weit  ausgedehnterer  Benützung  und  höherer 
Leistungsfähigkeit.  Durch  dieses  Thier,  welches  auch  zum  Zuge 
verwendet  wurde,  kam  der  Wüstenverkehr  zu  höherer 
Geltung  und  man  rechnet,  dass  das  Kameel  per  Tag  sechs 
Meilen,  ein  Wagen  von  damals  aber  nur  fünf  Meilen 
zurücklegen  konnte.  Was  den  Seeverkehr  betrifft,  so  begann 
man  die  ßinnenschifffahrt  in  den  englischen  Flussmün- 
dungsstrecken,  namentlich  durch  Einengung  der  Strom- 
breiten (Flussregulirungen  und  Correctionen)  zu  adaptiren  und 
zu  den  untersten  Flussabschnitten  Zufuhrscanäle  herzu- 
stellen; andere  Fortschritte  fehlen.  Auf  dem  Meere  hingegen 
kam  ein  Mittel  zur  allgemeinen  Verbreitung,  welches  die  Schiff- 
fahrt erst  eigentlich  zu  oceanischen  Leistungen  be- 
fähigte. 

Es  war  dies  die  Bussole  oder  derCompass  in  ver- 
schiedener primitiver  Verwendung,  womit  die  Chinesen  die 
anderen  Seevölker  erst  bekannt  machten.  Die  Schiffskörper 
selbst  wurden  nur  im  Mittelmeere  in  der  Zeit  dieser  Periode 
stattlicher,  erhielten  überhaupt  einen  stärkeren  Bau  und 
wurden  grösstentheils  mit  Rudern  und  Segeln  vorwärts  ge- 
bracht. 

Sieht  man  vom  Normannenvolke  ab,  so  hat  sich 
die  Fahrleistung  gegen  die  dritte  Periode  etwas  vermindert;  man 
konnte  nicht  mehr  als  etwa  i8  bis  20  Meilen  geradlinige 
Annäherung  an  das  Ziel  —  durchschnittlich  per  Tag  —  ver- 
zeichnen. Der  Beginn  der  Hochseefahrt  in  das  Weltmeer  war 
eine  Vorbereitung  der  grossen  Errungenschaft  der  Meeresschiff- 
fahrt,  welche  in  der  nächsten  Periode  den  Welthandel  im 
eigentlichen  Sinne  seiner  Verwirklichung  nahe  brachte. 
Im  germanischen  Norden  Europas  sehen  wir  einen  mächtigen 
Welthandelsbund  erstehen,  der  unter  dem  Namen  »Hansa« 
eine  wirthschaftliche  und  handelspolitische  Republik  eines  ziel- 
bewussten,  kräftigen,  bürgerlichen  Kaufmannsstandes  darstellte, 
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eingefügt  in  den  politischen  Nexus  und  staatlich  geschützt  durch 
die  Souveränität  des  heiligen  römischen  Reiches,  während  im 
Mittelmeere  die,  auf  den  Seehandel  basirten  Städterepubliken 
Venedig  und  Genua  sich  bildeten,  von  denen  die  Erstere  auch 
politisch  die  so  lange  Zeit  (14  Jahrhunderte  hindurch)  von  einer 
aristokratischen  Oligarchie  ihres  Patrizierthums  fast  terroristisch 
geübte  Souveränität  innehatte. 

Die  fünfte  Periode  gibt  uns  ein  Bild  von  der  com- 
nierziellen  Verbindung  der  beiden  neu  erkannten  Erdhälften, 
vs'onach  die  Wege  des  Handelsverkehres,  da  sie  die  ganze  Erd- 
kugel umspannen,  nunmehr  ohne  Endpunkt  zu  denken  sind. 
Diese  Periode  umfasst  die  Zeit  vom  Jahre  1493  (der  Entdeckung 
Amerikas)  bis  zum  Jahre  1807,  in  welchem  Jahre  das  erste  von 
Fulton  erfundene  Dampfschiff  auf  dem  Hudson  in  Betrieb  kam. 

Man  kann  aber  auch  erst  das  Jahr  18 19  als  Abschluss 
dieser  Periode  annehmen,  insoferne  als  am  20.  Juni  dieses  eben- 
genannten Jahres  der  erste  überseeische  Dampfer  »Sa  van  nah« 
aus  Georgia  in  Liverpool  eintraf,  Thatsächlich  begründet  die 
Ueberwindung  der  Hindernisse  des  Weltmeeres  den  Kern  zur 
heutigen  Gestaltung  des  Welthandels,  welchem  sich  dann 
in  der  sechsten  und  letzten  Periode  die  modernen  Landwege 
der  Eisenbahnen  als  ergänzende  Verbindungsglieder  an- 
fügten. 

Wir  wissen,  dass  sich  die  Vermuthungen  über  das  Be- 
stehen eines  Continents  im  Westen  des  Atlantischen  Oceans 
wesentlich  auf  die  vorhin  beim  Mittelalter  besprochenen  Nor- 
mannenfahrten stützten,  und  dass  auf  diese  Traditionen  hin  am 
Ausgange  des  XV.  Jahrhunderts  der  castilische  Königshof  durch 
den  Genuesen  Christoph  Columbus  im  Jahre  1493  die 
grosse  Westfahrt  unternehmen  Hess,  auf  welcher  der  kühne 
Seemann  nach  allerhand  Fährlichkeiten  das  Festland  Amerikas 
thatsächlich  auffand.  Was  den  damaligen  Culturstand  der  neu- 
entdeckten  Gebiete  betrifft,  so  fand  man  in  sehr  ausgedehnten 
Theilen  derselben,  und  zwar  im  Jahre  i5i9,  sowie  bei  den 
späteren  Expeditionen  (i526  und  i53i)  in  dem  grossen  Reiche 
der  Azteken  (Mexiko),  sowie  auch  in  jenem  Peru's  (in  Süd- 
amerika) eine  hochentwickelte  Civilisation  vor,  während  der 
weitaus  grösste  Theil  des  Doppelcontinentes  die  Be- 
wohner im  Zustande  der  Naturvölker  und  der  Barbaren  zeigte. 

Insbesondere  zeigten  sich  die  Gebiete  Nordamerikas 
von  streitbaren,  dünn  gesäeten  Stämmen  der  Indianerrace 
(Rothhäute)  bewohnt,  welche  von  Maiscultur  und  der  Jagd  lebten, 

Mexiko  blühte  als  eine  Art  feudaler  Monarchie  der  Azteken 
auf,  welche  die  Hauptstadt  nach  fast  20ojährigem  Bestände  vor 
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dem  Schlüsse  des  12.  Jahrhunderts  für  sich  gewonnen  hatten. 
Diese  Hauptstadt  Mexikos,  das  alte  Tenochtitlan,  war  auf  dem, 
das  Land  beherrschenden  Hochplateau  in  der  kalten  Zone 
{tierra  fria)  gelegen.  Wenn  auch  die  bisherigen  Staatsordnungen 
mit  ihrem  eigentlichen  Culturleben  von  den  finsteren  Conquista- 
doren  aus  dem  Lande  der  Inquisition  in  meist  grausamer  Weise 
hinweggefegt  worden  waren,  so  blieben  doch  wichtige  davon 
erhalten  und  blühten  in  neuen  Formen  wieder  auf.  Immerhin 
brachte  die  neue  Cultur  und  staatliche  Verwaltung  neue  Sammel- 
plätze zu  Stande,  in  welcher  Beziehung  in  Central-Amerika  Vera- 
cruz, im  Westen  Südamerikas  Lima  mit  dem  Seeplatze  Calläo  und 
in  Chili  SanJagomitValparaiso  hervorragen.  Im  Osten  Südamerikas 
«rhoben  sich  schon  i  58o  Buenos-Ayres  (Hauptstadt  Argentiniens), 
dann  Asuncion  (Paraguay),  Montevideo  (Uruguay),  Rio  de 
Janeiro  und  Bahia  (Brasilien),  deren  Entstehung  durchwegs, 
wie  im  Norden,  blos  auf  der  Ausdehnung  der  Schifffahrt 
beruhte.       / 

Im  XVI.  Jahrhundert  beginnt  das  rasche  Emporkommen 
grosser  Städte  am  Meeresgestade  selbst,  ganz  unabhängig 
von  der  Unterstützung  politischer  Wirksamkeit  des 
Platzes.  So  kamen  im  Laufe  der  nächsten  zwei  bis  drei  Jahr- 
hunderte die  Städte  Charlestown  (1680),  Philadelphia 
(1681),  New-York,  ursprünglich  eine  holländische  Ansiedelung 
(Nieuwe-Amsterdam),  dann  Boston  (i63o)  empor.  Quebec 
(1608),  welches  ebenso  wie  Philadelphia  in  der  bucht- 
artigen Erweiterung  des  betreffenden  Tiefstromes  (ersteres  am 
Lorenzostrome,  letzteres  am  Delaware)  gelegen  sind,  konnten 
als  Seehafenstädte  im  eigentlichen  Sinne  gelten. 

In  der  Nähe  der  Mündung  des  Mississippi  jedoch  kam  es 
-erst  Anfangs  des  XVIII.  Jahrhunderts  zur  Gründung  von  New- 
Orleans.  San  Francisco,  bis  1848  mexikanisch,  blieb  neben 
anderen  Plätzen  am  Stillen  Ocean  bis  nach  Beginn  der 
zweiten  Hälfte  des  XIX.  Jahrhunderts  ohne  jegliche  Be- 
deutung. In  Nordamerika  kam  es,  bei  der  vortheilhaften  und 
befriedigenden  Bodenbewirthschaftung,  namentlich  nahe  der 
atlantischen  Küste,  nur  langsam  zu  dichterer  Ansiedelung 
-und  volkreichen  Städten. 

Der  Verkehr  mit  Europa  konnte  sich  bis  zur  Erfindung 
des  Dampfschiffes  nur  langsam  entwickeln;  der  innere 
Flussverkehr  gewann  in  Verbindung  mit  dem  Systeme  der 
grossen  Seen  erst  in  der  zweiten  Hälfte  des  XVIII.  Jahrhunderts 
eine  intensivere  Bedeutung. 

Rascher  kamen  die  Colonien  Central-Amerikas  hervor. 
Die    central -amerikanischen  Republiken  Guatemala,  Costarica, 
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Venezuela  und  Ecuador  stammen  aus  derselben  Zeit;  ausser  in 
Mexiko  waren  als  Verkehrswege  im  Inneren  des  Continents 
nirgends  gebahnte  und  erhaltene  Hauptstrassen  vorhanden; 
während,  wie  Götz  erzählt,  im  Aztekenreiche  wohlgebaute 
Steinstrassen  bestanden  haben,  auf  welchen  durch  Läufer  und 
reitende  Boten  der  staatliche  Postdienst,  sowie  durch  entspre- 
chende Wagen  auch  die  Passagierbeförderung  stattfand  und 
man  von  einer  täglichen  Leistung  von  36  —  40  Meilen 
sprechen  kann. 

In  dem  Gebiete  der  nordamerikanischen  Colonien 
südlich  von  Canada,  die  sich  1783  endgiltig  mit  Gewalt  von 
England  lostrennten,  war  die  Bevölkerung  zu  wenig  dicht  und 
concentrirt,  als  dass  von  einer  weitgreifenden  Energie  in 
der  Erbauung  von  Landwegen  die  Rede  sein  könnte,  und  erst 
nach  dem  Jahre  1800  entstand  nach  Mac'  Adams  Methode  die 
erste  Strasse  in  New -York  selbst  und  in  dem  westlich  gegen- 
über liegenden  New-Jersey.  Nur  Pennsylvanien  hatte  schon 
10  Jahre  früher  einen  nothdürftigen  Fahrweg  zwischen  der 
Hauptstadt  Phil  adelph  ia  und  Lancaster.  Später  erst  bildeten 
sich  Gesellschaften  für  den  Strassenbau.  Die  natürlichen 
Wasserstrassen  wurden  Jedoch  schon  frühzeitig  benutzt. 
Die  grossen  und  kleinen  Flüsse  Amerikas  boten  durch  ihre 
frühzeitig  schon  festgestellte  Schiffbarkeit  den  Anlass  zu  stär- 
kerem internen  Verkehr.  Vor  Ende  des  XVIII.  Jahrhunderts 
ward  das  Hudson-Gebiet  durch  Herstellung  eines  kurzen  Canals 
mit  dem  Ontario-See  verbunden.  Wenn  auch  die  im  Süden 
und  äussersten  Westen  der  Union  befindlichen  Flüsse,  wie  der 
Red  River,  der  Kansas  und  Platte  River  an  Wassermangel 
leiden  und  im  subarktischen  Norden  die  Vereisung  der  Flüsse 
die  Schifffahrt  auf  eine  kurze  Zeit  einschränkt,  so  sind  dagegen 
die  atlantischen  Flüsse,  wie  der  Hudson  bis  Albany,  der 
Delaware  bis  über  Philadelphia,  der  Potomac  bis 
Washington,  sowie  der  westliche  Missouri  bis  zur  Yellow- 
stone-Mündung  stets  für  tiefgehende  Schiffe  (von  i  bis 
I  Va  Meter  Tauchung)  fahrbar. 

Die  südamerikanischen  Ströme,  wie  der  Amazonen- 
strom, der  Magdalenenstrom  und  der  La  PI  ata,  sind, 
abgesehen  von  ihren  durch  Stromschnellen  und  Wasserfälle 
hervorgerufenen  Hindernissen  für  lange  Strecken  stark  befahrene 
Flüsse  geworden. 

Was  die  Oceanschifffahrt  betrifft,  so  bildet  die  Küste 
Amerikas  eine  ganze  Reihe  von  Zielpunkten,  deren  Erstrebung 
den  europäischen  Schiffern  erst  zur  eigentlichen  Schule  in  der 
Hochseefahrt  ward. 
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Um  die  Fahrlinien  von  Europa  nach  Nordwest  (dem  nord- 
östlichen Amerika)  machten  sich  vor  Allem  Schiffe  englischer 
Flagge  verdient. 

Die  venetianische  Familie  der  Cabot  versuchte 
von  ihrem  Wohnsitze  Bristol  aus,  eine  nordwestliche  Durch- 
fahrt zu  erforschen,  was  ihnen  zwar  nicht  gelang,  doch  kamen 
sie  1497  an  die  Labradorküste  und  südlich  davon  bis  Florida, 

Doch  erst  16 10  wurde  durch  Hudson  die  nach  ihm  ge- 
nannte Bai  erkundet,  nachdem  schon  früher  (im  Jahre  i585) 
Davis  bis  78°  nördlicher  Breite  und  (i6o5)  Baffin  an  der 
Westküste  Grönlands  bis  zum  Smithsund  und  später  Lancaster- 
sund  vorgedrungen  war. 

Erfolgreicher  war  die  Aufsuchung  der  südwestlichen 
Durchfahrt  an  der  Südspitze  Amerikas  (zwischen  Patagonien 
und  den  Feuerlands-Inseln).  Im  Jahre  i520  gelang  es  dem 
tapferen  Erstürmer  von  Malaga,  Magelhaens,  jene  südwestliche 
Durchfahrt,  die  er  auf  Grund  geographischer  Studien  klar  ge- 
plant hatte,  am  7.  November  wirklich  zu  finden.  Allerdings 
nahm  die  vorhergehende  sorgfältige  Erforschung  des  Canals 
am  Beginne  der  östlichen  Einfahrt  (bei  Punta  Arenas)  und  bei 
einer  directen  Curslänge  von  80  —  85  geographischen  Meilen 
36  Tage  in  Anspruch.  Ein  Jahrhundert  später  umfuhren  Le 
Maire  und  Shouten  die  Feuerlands-Inseln,  beziehungsweise  das 
Cap  Hörn.  Seit  Entdeckung  der  Maghelaens-Strasse  erfolgte 
ein  geregelterer,  wenn  auch  nicht  frequenter,  directer  Seeverkehr 
zwischen  Spanien  und  der  Colonialverwaltung  der  Südsee-Inseln. 

Die  Entwickelung  der  Schifffahrt  ging,  angeregt  durch  die 
weiten  Oceanfahrten  und  durch  das  Bestreben,  die  entfernten 
neuen  Colonien  vom  Mutterlande  aus  möglichst  rasch  zu  er- 
reichen, mächtig  vorwärts.  Hierbei  wurden  für  Hin-  und  Rück- 
fahrten die  grossen  atlantischen  Meeresströmungen  in  zweck- 
mässiger Weise  benützt,  und  zwar  der  Aequatorialstrom  für 
die  Hinreise  in  der  Richtung  von  Süd-  und  Central-Amerika 
und  der  Golf-Strom  für  den  Rückweg  längs  der  nordameri- 
kanischen Küste   (von  Florida)  und  den  höheren  Breiten. 

Im  XVIII.  Jahrhundert  hatte  sich  in  der  Westfahrt  jene 
Abkürzung  bemerklich  gemacht,  welche  sich  aus  dem  Ver- 
lassen des  Curses  über  die  Canarien  und  Azoren  ergab,  da 
man  schon  zu  Beginn  des  XVII.  Jahrhunderts  von  England 
aus  direct  überzufahren  pflegte.  Die  gewöhnlichen  Tagfahrten 
legten  bei  gutem  Winde  eine  durchschnittliche  Weglänge  von 
28  geographischen  Meilen  zurück. 

Die  Fahrt  nach  dem  Cap  der  guten  Hoffnung  seit  Vasco 
de  Gama's   Umschiffung  desselben  im  Jahre  1491   pflegte  nicht 
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direct,    sondern    mit    Benützung    des    Passates    und    der    süd- 
äquatorialen Strömung  über  Brasilien  zu  erfolgen. 

Letzteres  ist  übrigens  bei  Vasco  de  Gama  selbst,  als  er 
nach  Indien  fuhr,  nicht  wahrscheinlich,  da  derselbe  die  Fahrt 
zwischen  dem  Cap  und  Lissabon  in  nur  1 1 2  Tagen  zurücklegte. 

Im  Grossen  Ocean  ward  seit  Magelhaens,  der  die  südwest- 
liche Durchfahrt  entdeckte,  die  nach  ihm  benannte  Strasse  bis 
in  die  Region  des  3o.  Grades  und  dann  quer  in  der  Richtung 
des  Indischen  Archipels  hauptsächlich  gewählt,  doch  später, 
und  zwar  seit  1626,  ward  es  Regel,  die  Diagonale  nach  dem 
Aequator  zu  nehmen,  in  welcher  Richtung  auch  der  Entdecker 
Samuel  Wallis  und  der  im  XVIII.  Jahrhundert  alle  Anderen 
an  geographischen  Verdiensten  überragende  Cook  ihren  Curs 
einschlugen. 

Die  Inselwelt  der  Südsee  wurde  daher  grösstentheils  von 
Süd-Amerika  aus  zum  Waarenverkehre  der  Handelswelt 
herangezogen. 

In  der  zweiten  Hälfte  des  XVI.  Jahrhunderts  wurden  durch 
den  peruanischen  Statthalter  Mendana  die  Salomons- 
und  Carolinen-Inseln,  dann  Neu-Guinea,  letzteres  durch 
Torres  entdeckt. 

Vom  Westen,  d.  h.  vom  Indischen  Ocean  aus,  machten 
sich  aber  Holländer  hauptsächlich  um  die  Erkundung  des 
australischen  Continents  verdient,  besonders  Tasman, 
welcher  auch  Neu -Seeland,  Vandiemensland  (nach  ihm  Tas- 
manien genannt)  und  die  Fidschi-Inseln  entdeckte.  Alle 
die  grossen  Leistungen  auf  dem  Gebiete  der  Geographie  be- 
wirkten jedoch  erst  nach  längerer  Zeit  die  erwartete  Ein- 
beziehung jener  neuen  Länder  in  den  Weltverkehr,  und  erst 
die  englische  Besiedelung  von  Sidney  und  die  Umwandlung 
der  dortigen  Strafgefangenen  in  productive  Colonisten  (Botany- 
bai)  brachte  sammt  gleichzeitiger  Zuwanderung  auch  in 
commerzieller  Hinsicht  einen  lebendigen  Zusammenhang  dieser 
Ostwelt  mit  Europa  zu  wege  (1824). 

Weit  früher  kamen  die  von  Ost-Indien  und  dem  Cap  der 
guten  Hoffnung  aus  erforschten  Mo lukken  und  Philippinen 
wesentlich  durch  ihre  Gewürzpflanzen  zur  Geltung. 

Eine  commerziell  bedeutsame  Entwickelung  fand  besonders 
im  XIX.  Jahrhundert  Japan,  in  welcher  Richtung  die  Portu- 
giesen seit  1642  thätig  waren  und  wohin  auch  die  Missionär- 
erfolge des  Jesuiten  Franz  Xaverius  zu  rechnen  sind. 

Später  setzten  die  Holländer  und  die  Engländer  die 
portugiesischen  Bestrebungen  nach  Handelsbeziehungen  mit 
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Japan  erfolgreich  fort.  Ein  sehr  lebhafter  Verkehr  etablirte 
sich  auf  dem  Indischen  Ocean  seit  Umschiffung  des  Cap 
der  guten  Hoffnung  durch  Vasco  de  Gama. 

Schon  iSgi  erfolgte  die  erste  Unternehmung  der  Eng- 
länder, als  drei  Schiffe  (der  Ostindischen  Compagnie)  von  Ply- 
mouth  nach  Ost-Indien  abgingen;  ebenso  hatten  die  Hol- 
länder die  dringende  Veranlassung,  ihren  Feinden,  den  Spaniern 
und  Portugiesen,  an  jenen  Küsten  und  auf  jenen  Inseln  ent- 
gegenzutreten und  sich  die  Vortheile  des  directen  Bezuges  der 
einträglichen  Handelsartikel  jener  Gegenden  zu  verschaffen.  Schon 
am  Schlüsse  des  XVI.  Jahrhunderts  begann  die  Gründung  der 
Factoreien  und  Colonien  der  Niederländer  auf  Java,  und  ging 
1610  auf  das  vorderindische  Küstengebiet  über. 

Die  indischen  Küstenplätze,  sowie  das  culturfiihige  Innere 
Indiens  befanden  sich  in  Blüthe  und  Wohlstand,  und  man 
kann  nicht  leugnen,  dass  die  Entwickelung  des  Landes,  wie 
schon  erwähnt,  durch  das  in  der  vierten  Periode  einströmende 
Element  des  Islams  viel  Anregung  und  grossen  Aufschwung 
erhalten  hatte. 

Zunächst  waren  daher  die  commerziellen  Beziehungen 
Indiens  mit  Arabien  und  Egypten  in  lebhafter  Ent- 
faltung begriffen.  Ebenso  haben  die  Plätze  an  der  Ostküste 
Afrikas  bis  in's  XVIII.  Jahrhundert  hinein  stetig  zugenommen. 
Während  für  die  Hafenplätze  Persiens  und  Arabiens,  sowie  für 
jene  des  Rothen  Meeres  die  Umschiffung  des  Cap  der  guten 
Hoffnung  den  nachtheiligsten  Einfluss  üben  musste,  ist  erst  in 
jüngster  Zeit  von  der  Eröffnung  des  Suez-Canals  eine  nach- 
haltige Ausgleichung  hierfür  zu  erwarten. 

Im  Osten  des  Indischen  Oceans  erlangten  jedoch  Cultur 
und  Städtebau  einen  grossen  Aufschwung. 

Java  erhielt  i635  die  Hauptstadt  Batavia;  Singapore 
kam  zu  grosser  Wichtigkeit.  In  Indien  wurde  i635  Madras  ge- 
gründet. Calcutta  entsteht  1687  auf  dem  bisher  kleinen  Platze 
Hugly  (Name  für  den  westlichen  Unterlauf  des  Ganges)  und  im 
Westen  ward  die  1668  von  den  Portugiesen  durch  die  Engländer 
erworbene  Insel  sammt  Hafen  von  Bombay  (ursprünglich  Bom- 
baim  genannt),  im  Jahre  i683  der  Hauptort  der  englischen 
Besitzungen  in  Indien. 

Im  Indischen  Ocean  fuhr  man  in  dieser  Periode  etwas 
minder  rasch  als  im  Stillen  Ocean;  der  Durchschnitt  wird 
zwischen  24  und  48  Meilen,  also  circa  im  Durchschnitt  36  Meilen 
per  Tag  betragen   haben. 

Bei  entsprechender  Benützung  des  Monsoons  dürfte 
man  jedoch  auf  ein  richtiges  Durchschnittsmass  von  3o  Meilen 
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kommen,  und  so  hat  man  ungefähr  lo  Tage  für  die  Fahrt  von 
Aden   nach    Bombay    annehmen    können.    (Jetzt  etwa  6  Tage.) 

Dies  gilt  jedoch  nur  von  europäischen  Schiffen,  da 
die  arabischen  einen  sehr  schwachen  Bau  hatten,  und 
daher  nicht  so  rasch  vorwärts  kommen  konnten. 

Bezüglich  der  Schiffslenkung  kann  man  im  ganzen 
XVI.  Jahrhundert  keinen  merklichen  Fortschritt  constatiren,  da 
es  noch  immer  nicht  zu  einer  sonderlichen  Sicherheit  der  Orts- 
bestimmung auf  hoher  See  gekommen  war.  Das  Fernrohr 
ward  erst  1608  in  den  Niederlanden  erfunden  worden,  ebenso 
wie  das  Vermögen,  die  Mondabstände  von  den  Fixsternen  und 
dadurch  die  betreffende  Ortslage  der  Schiffe  oder  anderer  Punkte 
der  Erdoberfläche  genau  zu  erkennen.  Die  Seeuhren  erhielten 
erst  von   lySö  an  verlässliche  Constructionen. 

Daraus  erklären  sich  auch  die  unendlichen  Irrfahrten 
selbst  der  tüchtigsten  Seemänner  in  Jener  Zeit. 

Auch  die  meteorologischen  Erscheinungen  wurden  von  den 
Schiffs-  und  Staatsaufsichtsbehörden  (wenigstens  von  den  spa- 
nischen) sehr  langsam  und  unregelmässig  beobachtet;  grosse 
Fortschritte  jedoch  machte  man  in  dieser  Periode  im  Baue 
der  Schiffe,  und  wenn  man  auch  zunächst  Fahrzeuge  von 
bescheidenen  Dimensionen  für  die  grossartigsten  Unterneh- 
mungen wählte,  wozu  sich  solche  wohl  auch  besser  eigneten,  als 
schwere  und  grosse  Fahrzeuge,  so  ward  doch  in  der  Handels- 
schifffahrt und  auch  in  der  Kriegsmarine  zum  Baue  grosser 
Fahrzeuge  übergegangen.  Hierin  zeichneten  sich  die  Spanier 
und  die  Holländer  aus.  Letztere  erlangten  durch  die  mächtigen 
Lagerräume  ihrer  Ostindien fahrer  im  Verkehre  mit  Colonial- 
waaren  und  im  Seehandelsverkehre  überhaupt  das  Uebergewicht. 
Gleich  nach  ihnen  kamen  die  Engländer  und  schon  die 
Englisch-ostindische  Compagnie  sandte  im  Jahre  16 14  Schiffe 
zwischen  25o  und  65o  Tonnen-Gehalt  nach  ihrem  Bestimmungs- 
orte ab. 

Für  Kriegsschiffe  galt  im  XVI.  Jahrhundert  ein  Tonnen- 
gehalt von  1000  — 1200  als  die  Regel.  Die  Belastung  der  euro- 
päischen Hochseeschiffe  durch  die  Geschützaus  rüstung  er- 
forderte natürlich  eine  bedeutende  Umgestaltung  im  Schiffbau, 
namentlich  zur  Erreichung  einer  grösseren  Festigkeit  der 
Schiffskörper.  In  Ost-  und  Nord-Asien  kam  es  längs  der 
chinesischen  Küstenregionen  von  den  Hinterindischen  Inseln 
und  Fahrlinien  her,  zur  directen  Verbindung  europäischer  Mächte 
mit  Japan.  Wie  schon  erwähnt,  sind  die  Holländer  im  Jahre  1 597 
bezüglich  des  Handels  mit  Japan  in  die  Fussstapfen  der  Portu- 
giesen getreten. 
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Was  China  betrifft,  so  war  der  Verkelir  mit  dem  Westen 
durch  Inner-Asien,  in  Folge  des  Zerfalles  des  Mongolen- 
reiches schon  vor  Schluss  der  vorigen  Periode  immer  mehr 
erstorben.  Dagegen  machte  das  chinesische  Reich  selbst  in 
jeder  Hinsicht  Fortschritte  in  seiner  materiellen  Entwickelung, 
so  lange  die  Mingdynastie  waltete,  (i 368— 1644.) 

Tibet,  welches  früher  völlig  unbekannt  geblieben  war, 
begann  im  XVII.  und  XVI II.  Jahrhundert  durch  Missions-  und 
Gesandtschaftsreisen  zwischen  China  und  Indien  in  seinen  ersten 
Umrissen  in  den  Gesichtskreis  des  Abendlandes  gebracht  zu 
werden. 

Für  den  Handel  hatte  diese  Entdeckung  aber  keine  sicht- 
liche Wirkung. 

Wenn  also  der  Verkehr  zwischen  China  und  dem  Westen 
zu  Lande  immer  mehr  in  den  Hintergrund  trat,  so  kamen 
nach  Norden  hin  mehrere  und  fortdauernde  Verkehrsbeziehungen 
von  China  aus  zu  Stande  Das  Vordringen  der  Russen  in 
Sibirien  und  dem  Balkangebiete,  sowie  an  die  Ufer  des 
Amurflusses  bewirkte  zunächst  1689  eine  Vereinbarung  zwischen 
Russland  und  China  zum  Zwecke  der  Grenzbestimmung  und 
zur  Einführung  regelmässiger  Handelskarawanen  unter  den 
beiden  Ländern,  doch  wurde  festgesetzt,  dass  nur  jedes  dritte 
Jahr  eine  russische  Handelskarawane  nach  Peking  kommen 
dürfe 

Die  Besiedelung  des  bisher  von  Nomaden  bewohnten 
Sibiriens  ging  seit  dem  Ende  des  XVI.  Jahrhunderts  rasch  vor- 
wärts. Die  Flussgebiete  des  Jenisei  und  der  Lena  wurden 
Anfang  des  XVII..  Jahrhunderts  erforscht.  Jakutsk  ward  als 
städtischer  Stapelplatz  angelegt. 

Später  wurden  die  Pelztausch-Handelsplätze  an 
der  Kolyma  und  am  Anadyr  errichtet,  bis  dann  die  Ausbeute 
der  im  XVIII.  Jahrhundert  entdeckten  Kupfer-,  Gold-  und 
Silberlager  (die  freilich  heute  durch  die  unglücklichen  Opfer 
der  Verbannung  betrieben  werden)  in  das  Land  einigen  Auf- 
schwung brachte.  Hierzu  trat  der  Karawanenzug,  welcher  aus 
China  am  Schlüsse  unserer  Periode  für  den  Thee-  und  Seiden- 
transport in  Schwung  kam. 

Es  waren  hier  zwei  Routen  im  Gange:  die  sogenannte 
Ischimlinie  von  Ischeliabinsk  nach  Omsk,  Tomsk,  Krasnojarsk, 
Nischnij,  Udinsk  und  Irkutsk  ;  die  zweite  über  die  Flüsse  In- 
doma  und  Aldan  nach  Jakutsk  und  Irkutsk.  Auf  dem  Flusse 
gingen  die  Postschiffe;  die  Reise  im  Winter  vollzog  sich  mit 
Rcnthieren  und  Hundeschlitten. 
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Der  Landweg  hatte  in  Abständen  von  16  —  20  Werst 
Winter  und  Sommer  hindurch,  geordnete  Stationen  mit  Block- 
häusern. 

Eine  Lieferung  vom  heutigen  Jekatherinenburg  nach  Irkutsk 
(620  geographische  Meilen)  konnte  im  Winter  binnen  8  —  9, 
im  Sommer  binnen  14  Wochen  vollzogen  sein.  Wenn  der  Haupt- 
verkehr Chinas  nach  dem  Westen  sich  daher  durch  das  ein- 
heitliche Gebiet  des  russischen  Staates  vollziehen  konnte,  so 
bewährte  sich  doch  als  kürzerer  Weg  jener  nach  Turkestan 
als  Handelsstrasse,  und  zwar  von  Sutschu  durch  die  Gobi- 
Wüste.  Auf  dieser,  lange  Zeit  durch  Räuber  beunruhigten 
Strasse,  konnte  erst  die  Staatsautorität  Chinas  ein  gedeih- 
licheres Verkehrsleben  bewirken. 

Hierbei  ward  Turf  an  als  Knotenpunkt  der,  auf  der 
Kaschgar- Route  zusammentreffenden  Karawanenzüge  hervor- 
ragend. Die  tägliche  Bewegung  derselben  betrug  selten  über 
5  geographische  Meilen.  Im  Westen  erholte  sich  Persien, 
das  Hauptland  der  Herrschaft  Timurs.  Während  die  turani- 
sche  Route  nach  der  Wolga,  seit  der  Herrschaft  Timurs  in 
Abnahme  gerathen  war,  hatte  die  Ausdehnung  des  persisch- 
turanischen  Reiches  mit  den  Residenzstädten  Samarkand  und 
Herat  nach  dem  Gangesgebiete,  mit  dessen  Hauptstädten 
Delhi  und  Agra,  wieder  die  Linien  von  Osten  nach  Westen 
zur  Geltung  gebracht  und  durch  die  Strasse  nördlich  des 
Hindukusch  und  von  Nischapur  nach  Kabul  wurde  Kan- 
dahar zu  einem  belangreichen  Verkehrsziele  gemacht. 

Der  Herrscher  Abbas  der  Grosse  (von  iSSy— 1628) 
hat  bestimmte  Stationen  auf  den  neugeordneten  Karawanen- 
strassen  angelegt,  gebahnte  und  gemauerte  Strassen  längs  des 
Kaspi-Sees  hergestellt  und  durch  die  Hafenbauten  von  Bendr 
Abbas,  sowie  durch  Instandsetzung  des  Weges  von  I  späh  an 
über  Jezd  sich  grosse  Verdienste  erworben.  Dennoch  gelang 
es  auch  ihm  nicht,  die  von  jeher  dem  Seeleben  abholden 
Perser  zu  einem  seefahrenden  Volke  zu  machen. 

Zu  bemerken  ist,  dass  Teheran  durch  seine  Lage  an  der 
continentalen  Route  über  das  Pamir-Plateau  zum  Pontus  eine 
für  Jahrhunderte  dauernde  Bedeutung  erlangte;  Persien  selbst 
ajper  blieb  als  Transitland  von  nur  geringem  Belange. 

Russland  sorgte  dafür,  es  in  seinem  Verkehre  mit  dem 
Oxusgebiete  und  Indien  zu  umgehen  und  England  trachtete 
schon  im  XVIII.  Jahrhundert  nach  einer  möglichst  beschleu- 
nigten Verbindung  mit  Indien  auf  der  schmalen  Land- 
strecke zwischen  den  Küsten  Syriens  und  der  Euphratmündung. 
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In  Vorder- Asien  entwickelte  die,  seit  dem  XII,  Jahr- 
hundert gegründete  italienische  Handelsrepublik  ihre  Ansiede- 
lungen in  der  Levante  zu  grosser  Rührigkeit,  insbesondere  in 
Aleppo  und  Syra. 

Auch  S u  1 1 a n i a  ward  der  Aufenthaltsort  für  genuesische 
Kaufleute. 

Trotz  der  Kriegsführung  der  osmanischen  Sultane 
von  Constantinopel  hat  sich  doch  im  XVI.  und  XVII.  Jahr- 
hundert ein  grosser  Wohlstand  in  den  Provinzen  des  Türken- 
reiches behauptet. 

Die  Befahrung  des  Euphrat  dauerte  fort;  die  Linien 
dieses  Flusses  waren  sowohl  von  der  syrischen  Küste  als  von 
der  Rhede  Trapezunt's  nach  dem  Persischen  Golfe  hin,  eine  con- 
currirende  Route  für  diejenige  über  Täbris  und  Ispahan 
nach  Bendr  Abbas. 

Ebenso  begann  die  Schifffahrt  auf  dem  Tigris  in  Bagdad, 
um  den  Seeverkehrsplatz  Bassora  zu  erreichen. 

Auf  den  Landlinien  bestand  eine  stattliche  Reitpost, 
deren  Postillone  auch  kleinere  Pakete  von  Privaten  beför- 
derten. Das  Tempo  des  Landverkehres  blieb  dasselbe  wie  in 
der  vorigen  Periode,  da  seit  dieser  weder  Strassenbau  noch 
Fuhrwerke  in  Aufnahme  gekommen  sind. 

Dies  gilt  von  den  Ländern  des  Islams  überall,  nament- 
lich auch  von  seinem  Hauptterritorium,  dem  afrikanischen 
Welttheil. 

Was  Afrika  selbst  betrifft,  so  ist  in  dieser  Periode  ein 
Fortschritt  dahin  zu  verzeichnen,  dass  dieser  Continent  in  seiner 
ganzen  Peripherie  in  directe  Verkehrsbeziehungen  mit 
der  übrigen  Culturwelt  gebracht  worden  ist. 

Von  einzelnen  Punkten  der  Pheripherie  aus  geschahen 
nur  ganz  vereinzelte  und  wenig  erfolgreiche  Vorstösse  in  das 
Innere  des  Landes.  Die  Küsten  wurden  von  Heinrich  dem 
Seefahrer  zuerst,  später  aber  auch  seit  Vasco  de  Gama's  Um- 
schiffung  des  Süd-Cap  durch  andere  Reisende  ziemlich  rasch 
erkundiget  und  kartographisch  festgestellt.  Eine  tiefergehende 
Erforschung  des  Binnenlandes  erschien  den  handeltreibenden 
Europäern  nicht  lohnend  genug.  Ein  directer  Verkehr  mit  den 
portugiesischen  und  anderen  europäischen  Seefahrzeugen  und 
Stationen  bestand  einigermassen  noch  vor  dem  XIX.  Jahr- 
hundert von  Abyssinien  aus,  in  dessen  Hafen  »Massawa« 
schon   i52o  gelandet  wurde. 

Erst  seit  1788  sind  in  Folge  der  Gründung  der  reich 
dotirten  Englisch-afrikanischen  Association  (deren  Zweck  die 
Erforschung    des   Inneren  Afrikas  war)    einzelne  Theile   Inner- 
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Afrikas,  allmälig  durch  Autopsie  civilisirter  Männer  der  all- 
gemeinen Kenntniss  erschlossen  werden. 

Diese  Forschungen  brachten  jedoch  für  den  eigentlichen 
Waarenverkehr  einen  nur  sehr  geringen  Erfolg. 

Die  portugiesischenAnsiedelungen  in  Guinea,  wie 
Angola,  Loanda,  Benguela  u.  s.  w.,  wiesen  schon  damals 
vorzügliche  Transporteinrichtungen  auf  und  war  der  Verkehr 
mit  Timbuktu,  der  Hauptstadt  des  westafrikanischen  Sclaven- 
handels,  ein  lebhafter. 

Auch  die  Flüsse  wurden  benützt,  jedoch  nicht  tief 
in's  Land  hinein  befahren,  und  zwar  wegen  der,  durch  die 
wilden  Stämme  der  Eingeborenen  drohenden  Unsicherheit. 

Es  war  also  noch  immer  eine  grosse  Trägheit  im 
Waarenaustausche  zwischen  Küsten-  und  Binnenland  auch  in 
dieser  Periode  bemerkbar,  so  dass  sich  das  Absatz-  und 
Machtgebiet  europäischer  Production  nur  sehr  langsam  aus- 
dehnen konnte. 

B.  Europa. 

In  Europa,  speciell  in  den  Mittelmeerstaaten,  fehlte 
es  in  den  vorausgehenden  Perioden,  wie  wir  gesehen  haben,  an 
dem  Streben,  die  gemeinsamen  Interessen  zu  erkennen  und  zu 
pflegen;  vielmehr  setzten  die  particularen  Bestrebungen  neben 
decentralisirter  Verwaltung  der  Länder  und  fiscalischer 
Kurzsichtigkeit  der  Regierungen  der  so  nahe  liegenden  Pflege 
ausgleichender,  gegenseitiger  Annäherung  Hemmnisse  entgegen; 
andererseits  bildete  die  gesonderte,  intensivere  Entwickelung 
grösserer  politischer  Theile  des  Ganzen  den  Vortheil  der  Vor- 
bereitung für  die  spätere,  allmälige  Zu sam mensch  1  iessung 
derselben. 

Die  Sammelpunkte  der  wirthschaftlichen  Entwickelung 
sind  speciell  im  XVI.  Jahrhundert  an  Zahl  und  Grösse  bedeutend 
gewachsen.  Wenige  davon  gewannen  eine  zunehmende  Führer- 
stellung, wie  Moskau,  Petersburg,  Madrid,  Amsterdam. 

Andere  Städte  schwanden  in  ihren  Lebenskräften,  wozu 
die  geänderten  Bedingungen  für  die  Ausgangs-  und  Zielpunkte 
der  grossen  Verkehre  den  Anlass  gaben.  Im  Westen  ward 
Lissabon,  Sevilla  und  Madrid  gross,  insbesondere  ward 
erstere  Stadt  zu  einem  grossen  Welthandelsplatze. 

Sevilla  gewann  wegen  der  Verbindung  Spaniens  mit 
seinen  Colonien  an  Bedeutung,  und  Madrid  erwuchs  als  Haupt- 
stadt des  Reiches  Carl  V.,  in  welchem,  wie  die  hyperbolische 
Phrase  lautete,    die  Sonne    nicht    unterging.    In    Frankreich 
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ward  Paris  die  beherrschende  Stadt,  von  der  man  sagen  kann, 
dass  Ludwig  XIV.  sie  zur  moralischen  Hauptstadt 
Europas  erhob;  daneben  kamen  nur  noch  Bordeaux  und 
Marseille  vorwärts.  Letzteres  hatte  als  überlegene  Concurren- 
tinnen  die  italienischen  Seeplätze,  wogegen  Lyon  hinter  ihnen 
beiden  zurückblieb;  in  England  gewinnt  London  eine  domi- 
nirende  Stellung  und  ausser  Dublin  erscheint  noch  keine  der 
heutigen  Grossstädte  als  mächtiges  Emporium. 

Im  germanischen  Mitteleuropa  blieb  Brügge  anfangs 
noch  mächtig,  sank  aber  langsam  zurück;  Amsterdam  über- 
ragte Antwerpen,  während  Brüssel  als  Industriestadt  rasch 
empor  kam.  In  Deutschland  selbst  behauptete  Köln  seinen 
Rang,  ward  aber  von  Hamburg  überflügelt.  Leipzig  wurde 
durch  seine  Messen  das  Binnenhandelscentrum  Deutschlands, 
während  Berlin    lySo  erst  etwa   5o.ooo  Einwohner  zählte. 

Im  Süden  Deutschlands  kam  Nürnberg  durch  Industrie 
und  Handelsthätigkeit  vorwärts,  doch  starb  sein  wirthschaft- 
liches  Leben  im  XVIII.  Jahrhundert  ab. 

Wien  kam  dagegen  in  Folge  des  allmäligen  Zusammen- 
schlusses der  habsburgischen  Länder  endlich  zur  Entfaltung 
der  Vorzüge  seiner  geographischen  Lage,  allerdings  in  kräf- 
tigerem Masse  erst  seit  der  Wiederangliederung  Ungarns  und 
der  weisen  Centralisirungsschritte  jener  trefflichsten  Herrscherin, 
der  letzten  Tochter  des  eigentlichen  Hauses  Habs- 
burg. 

Im  skandinavischen  Norden  wuchs  Copenhagen,  in  Nor- 
wegen kam  an  der  Spitze  des,  die  beiden  grossen  Halbinseln 
am  tiefsten  einschneidenden  südlichen  Fjordes  im  XVII.  Jahr- 
hundert die  Stadt  Christiania  neben  Oslo  empor. 

Stockholm  ward  durch  die  politischen  Verdienste  und 
Thaten  Gustav's  und  seiner  Nachfolger  eine  bedeutende  Stadt 
geworden. 

Im  Osten  gestaltete  sich  Moskau  zur  günstig  gelegenen 
Hauptstadt  des  russischen  Reiches,  Dem  Bedürfnisse  nach 
dem  allerdings  noch  spärlichen  Verkehre  mit  Mitteleuropa 
entsprach  die  Gründung  Peter  des  Grossen  an  der  Newa- 
mündung (St.  Petersburg),  deren  rasche  Entwickelung  haupt- 
sächlich aus  politischen  Gründen  erklärlich  ist,  nachdem 
der  Mangel  eines  Umlandes  und  die  Störung  der  Schifffahrt 
während  der  langen  Frostzeit  einem  regen  Handelsverkehre 
und  der  raschen  Menschenansammlung  minder  günstig  erscheint. 

Die  beiden  Königinnen,  Elisabeth  und  Katharina  II., 
haben  Petersburg  zu  einer  compacten  Hauptstadt  geschaffen. 
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Im  Uebrigen  gediehen  Kasan  und  Astrachan,  sowie  im 
Osten  Nischni) -Nowgorod,  während  Kiew  sich  nicht  mehr 
erholen  konnte.  Im  Westen  erfreute  sich  das  grosse  polnische 
Reich  erst  spät  einer  volkreichen,  blühenden  Hauptstadt; 
Warschau  ward  durch  seine  günstige  Lage  an  einer  statt- 
lichen Wasserstrasse  der  vorgeschobene  westliche  Zielpunkt 
der  Binnenwege  des  Ostens.  In  Ungarn  waren  die  Verhält- 
nisse der  Städteentwickelung  noch  nicht  günstig.  Stete  po- 
litische Störungen  und  Kriege,  namentlich  zur  Türkenzeit,  hin- 
derten dies.  Das  gleiche  gilt  von  den  anderen  Gebieten  des 
einstigen  Dacien  (Siebenbürgen). 

Erst  1698  wurde  Bukarest  zur  Hauptstadt  der 
Wallachei  erhoben;  doch  geschah  für  die  Hebung  der  Haupt- 
stadt in  unserer  Periode  nur  wenig. 

Die  Balkanhalbinsel  sah  zwei  Binnenstädte  empor- 
kommen: I.  Adrianopel  und  2.  im  Nordwesten  Serajevo. 

Besonders  belebte  sich  Constantinopel  durch  Reich- 
thum  und  jeglichen  Verkehr.  Ein  höherer  Wohlstand  war  in 
der  Bevölkerung  aller  Classen  verbreitet  und  keine  Mittelmeer- 
stadt sah  so  viel  Geld  und  Kaufmannsgut  zusammenfliessen, 
als  diese,  gegen  Ende  des  XVI.  Jahrhunderts.  Venedig  galt  noch 
immer  als  die  überlegene  Hauptstadt  des  Mittel meerhandels, 
auch  Genua  bewahrte  seine  Stellung  bis  in  die  Mitte  des 
XVII.  Jahrhunderts. 

Neapel  blühte  auf;  im  Binnenlande  Italien  be- 
währte sich  Mailand  als  arbeitsame,  gut  gelegene  Stadt, 
während  Rom  stetig  zurückging.  An  der  Küste  Afrikas  trat 
Tunis  einigermassen  an  die  Stelle  Karthagos. 

Es  hatte  seit  1206  selbständige  Fürsten  und  erlangte 
im  XVI.  Jahrhunderte  durch  Carl  V.  Eroberung  eine  be- 
deutende Stellung. 

Die  Residenz  der  Almoraviden  zu  Ende  des  Mittelalters, 
Fez,  ward  zu  einer  Grossstadt  von  fast  einer  halben  Million 
Einwohner  entwickelt,  doch  ward  durch  unfähige  Regierungen 
der  Wohlstand  und  die  Betriebsamkeit  immer  reducirt. 

Was  die  Anlage  von  Wegen  und  Strassen  betrifft,  so  blieb 
bis  in  die  Mitte  des  XVIII.  Jahrhunderts  die  Fürsorge  in  dieser 
Beziehung  fast  überall  eine  völlig  ungenügende,  jedoch  bemühte 
man  sich  am  frühesten  in  Flandern  und  Brabant,  Wegkörper 
mit  fester  Consistenz  und  wohlgepflegtem  Verlaufe  herzustellen. 

In  Frankreich  und  Deutschland  hatte  die  gänzlich 
verschiedene  politische  und  wirthschaftliche  Entwickelung  die 
Anlegung  ausgedehnter  Verkehrswege  verschiedentlich  gefördert. 
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In  Frankreich  hat  erst  die  Revolution  und  die  aus 
ihr  gefolgte  strammere  Centralisation  des  Landes  eine  durch- 
greifende und  andauernde  Form  bezüglich  der  öffentlichen  Wege 
herbeigeführt,  doch  war  aber  verhältnissmässig  auch  früher 
schon  für  die  Herstellung  einiger  festgebauter  Hauptstrassen  viel 
geschehen  und  schon  im  XVI.  Jahrhundert  konnte  für  das 
vorhandene  Strassennetz  ein  eingehendes  Itinerar  hergestellt 
werden,  wie  z.  B.  jenes  von  i553.  Für  die  staatlichen  Brief- 
schaften wurden  durch  dasselbe  Postcouriere  eingeführt,  worauf 
dann  unter  Heinrich  III.  im  Jahre  i5y6  auch  den  Privaten 
die  Post  frei  gegeben  und  unter  Heinrich  IV.  im  Jahre  i6o5 
die  Beförderung  von  Personen  und  ihres  Gepäckes  durch  Relais- 
stationen eingeführt  ward. 

Im  Jahre  i632  erscheint  die  erste  Post  strassenkarte 
Frankreichs;  im  Jahre  1664  wurden  die  sogenannten  Malle- 
fahrten  eingeführt;  für  Kaufmannspakete  dienten  die  Messageries. 

Paris  war  das  Centrum  der  dort  zusammenlaufenden 
Strassen  ganz  Frankreichs.  Als  Wasser  Strassen  wurden 
in  bedeutendem  Umfange  die  Flüsse  und  in  steigendem 
Masse  auch  die  Canäle  benützt;  so  zeigte  sich  die  Sambre  als 
eine  vielbefahrene  Wasserstrasse. 

Die  Canalisation  grösserer  Linien  und  die  Verbindung 
verschiedener  Flussgebiete  ward  im  XVI.  Jahrhundert  lebhaft 
angestrebt.  So  wurde  im  Jahre  iSBg  der  Canal  du  Midi  von 
den  Ständen  des  Languedoc  berathen  und  im  Jahre  i6o5 
der,  Paris  mit  derLoire  und  das  südliche  mit  dem  nörd- 
lichen Meere  verbindende  Canal  von  Briaire  begonnen. 

Colbert's  Verdienst  war  es,  die  Herstellung  eines  zu- 
sammengreifenden Wasserstrassensystems  einzurichten. 

Alle  grösseren  F"lüsse  des  Seinegebietes  wurden  unter  ihm 
durch  (aristokratische)  Concessionäre  schiffbar  gemacht.  Der 
Canal  du  Midi,  im  Jahre  i683  vollendet,  verband  die  Garonne 
mit  dem  Mittelmeere,  doch  fast  erst  ein  Jahrhundert  nach  seinem 
Wirken  erfolgte  die  Verbindung  zwischen  S  o  m  m  e  und  Scheide, 
Yonne  und  Doubs,  Loire  und  Saone  und  andere  mehr. 

In  Spanien  kam  es  erst  1790  zur  Einrichtung  einiger 
spärlicher  Fahrpostcurse. 

In  den  Niederlanden  hatten  die  Wasserstrassen 
eine  speciell  höhere  Bedeutung,  deren  Pflege  und  Ausdehnung 
besonders  im  XVII.  Jahrhundert  hervorragt.  Gleichzeitig  galt 
aber  auch  Holland  als  das  Mustergebiet  für  feste  und 
wohlgepflegte  Strassen.  Die  erste  Post  im  deutschen  Mittel- 
europa ward  von  den  Niederlanden  aus  eingerichtet.    Die  Ver- 
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einigung  der  Niederlande  mit  Deutschland  unter  einem  gemein- 
schaftlichen Herrscher  brachte  es  mit  sich,  dass  die  Postein- 
richtungen von  den  Niederlanden  sich  auf  ganz  Deutschland 
erstreckten  und  ward  insbesondere  Deutschland  seit  i5i6 
mit  der  ersten  Posteinrichtung  bereichert,  indem  Franz  von 
Taxis  das  Recht  erlangte,  die  kaiserlichen  Briefschaften  zwischen 
Brüssel  und  Wien  zu  befördern. 

Für  die  damit  verbundene  Aufgabe  ward  ihm  der  Genuss 
der  Einnahmen  aus  der  Briefbeförderung  von  Privaten  gewähr- 
leistet worden.  Neben  diesem  Institute  waren  aber  noch  im 
XVI.  Jahrhundert  einzelne  Reichsstände  berechtigt,  Landposten 
ähnlicher  Art  einzurichten.  Der  dreissig jährige  Krieg 
störte  die  Friedensarbeit  des  Strassenbaues  und  erst  in  der 
zweiten  Hälfte  des  XVII.  Jahrhundertes  ward  eine  durchgreifende 
Obsorge  für  die  Postlinien  bemerkbar.  Für  die  Beförderung  von 
Kaufmannsgütern  wurden  eigene  Postwaarencurse  ein- 
geführt und  die  von  den  Landpostkutschen  befahrenen  Strassen, 
auf  welchen  um  geringes  Geld  mit  grosser  Geschwindigkeit 
von  einem  Orte  zum  anderen  Kaufmannsgüter  gebracht  worden 
sind,  erlangten  eine  viel  höhere  Bedeutung  als  alle  anderen 
Strassen. 

Die  Umgestaltung  des  Stückgutverkehres  ward  von  der 
Thurn  und  Taxis'schen  Reichspostverwaltung  seit  lyoS  be- 
wirkt worden.  Durch  das  Reichspostpatent  Josef  I.  (1706) 
wurde  die  Instandhaltung  der  Strassen  den  Reichsständen 
besonders  eingeschärft.  Die  Hauptrouten  verliefen  grösstentheils 
von  Norden  nach  Süden  und  von  Nordwest  nach  Südost. 
Geringer  war  die  Zahl  der  ostwestlichen  Linien;  die  älteste 
Poststrasse  ging  von  den  Nordlanden  nach  der  Residenz 
der  habsburgischen  Kaiser.  Seit  i5i6 — 161 5  verlief  sie 
von  Brüssel  über  Köln,  Bruchsal,  Cannstadt,  Augs- 
burg, dann  München,  Braunau,  Linz  nach  Wien;  neben 
ihr  entwickelte  sich  die  Route  Köln,  Frankfurt,  Nürnberg, 
theils  durch  Böhmen,  theils  über  Regensburg  nach  Wien.  (Die 
heutigen  Eisenbahnlinien  verfolgen  genau  dieselben  Routen.) 

Im  Norden  ward  seit  dem  Grossen  Kurfürsten  die 
westöstliche  Linie  Cleve,  Wesel,  Hamm,  Bielefeld, 
Minden,  Halberstadt,  Magdeburg,  Berlin,  Küstrin, 
Bromberg,  Elbing,  Königsberg,  Memel;  parallel  mit 
ihr  lief  die  Route  Hamburg,  Rostock,  Stettin,  Stargard, 
Lauenburg,  Danzig,  Königsberg.  Von  Norden  nach 
Süden  ging  ein  lebhafter  Verkehr  von  Hamburg  aus  via 
Hannover  mit  Cassel  und  Frankfurt,  dann  auch  über  Magde- 
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bürg  nach  Leipzig  und  direct  nach  Berlin.  Leipzig  war 
der  belebteste  Mittelpunkt  Deutschlands  für  Fahrposten.  Im 
Süden  waren  es  Augsburg  und  Nürnberg.  In  den  habs- 
burgischen  Ländern  war  aus  Brandenburg,  Preussen  und  Sachsen 
sowohl  von  Dresden  aus,  als  durch  Schlesien  erst  eine  Reit-, 
dann  Fahrpost  bis  Wien,  oder  über  Prag  nach  Regensburg 
zu  Stande  gekommen. 

Die  durchschnittliche  Fahrleistung  mit  Pferdewechsel  dürfte 
per  Tag  mit  9—10  geographischen  Meilen  für  die  Beförderung 
von  Waarenballen  als  Stückgüter  anzusetzen  sein.  Die  Wasser- 
strassen nahmen  in  Deutschland  im  Laufe  dieser  Periode 
an  Zahl  und  Ausdehnung  in  einzelnen  Gebieten  ab. 

Nur  in  Preussen  schritt  man  zur  Herstellung  von 
Canälen  und  mit  dem  nordischen  Auslande  verkehrte  der 
Hohenzollernstaat  schon  frühzeitig  durch  eine  Art  Post- Yachten, 
die  im  XVII.  Jahrhundert  von  Schweden  nach  Pommern,  im 
XVIII.  Jahrhundert  von  Preussen  nach  Schweden  und  Russ- 
land zur  Leistung  der  Postdienste  eingerichtet  waren. 

Russland  und  Polen  entbehrten  der  Fahrpost,  und  erst 
1722  wurde  durch  preussische  Beamte  eine  solche  Ein- 
richtung von  Memel  über  Riga  und  Reval  nach  Petersburg 
und  von  da  nach  Moskau  getroffen.  Die  Hauptverbindungs- 
wege Russlands  nach  dem  übrigen  Europa  liefen  von  Moskau 
aus  über  Nowgorod  oder  über  das  lySS  erbaute  Canal-  und 
Flusssystem  der  Twersa-Mita. 

In  den  skandinavischen  Staaten  geschah  wenig  für 
eine  rasche  Beförderung  von  Kaufmannsgütern,  nur  für  die 
Massengüter  des  Waldes  und  der  Berge  entstanden  die  meisten 
der  Canäle  und  fahrbar  gemachten  Flussstrecken  seit 
Carl  IX.  und  Gustav  Adolf.  i832  ward  erst  die  Vereinigung 
der  Ostsee  mit  dem  Kategal  durch  den  Göta-Canal  zu 
Ende  gebracht.  (Dieser  grossartige  Canal  ist  ein  Weltwunder 
ersten  Ranges,  hat  bei  i38  Schleussen  und  ward  von  Graf 
Platen  erbaut,  dessen  Monument  in  Motala  am  Wetternsee  sich 
im  Waldesgrün  erhebt.)  Was  England  betrifft,  so  zeigte  die 
energische  Beschäftigung  der  englischen  Schifffahrt  mit  den 
Küsten  jenseits  des  Weltmeeres  im  Voraus  an,  dass  ein  reges 
Verkehrsleben  in  diesem  Inselreiche  entstanden  war. 

Allerdings  befand  sich  das  Strassenwesen  bis  nach  der 
Stuart'schen  Restauration  (1660)  in  dem  schlimmen  Zustande, 
welchen  der  Mangel  jeglichster  staatlicher  Mitarbeit  an  der 
Aufgabe  der  Kirchspiele  mit  sich  brachte.  Von  1760  —  1764 
erschienen  allerdings  nicht  weniger   als  452  Parlamentsacte  (!) 

Kübeck,  Meeresküste.  g 
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über  die  Verbesserung  der  Hauptstrassen;  diese  blieben  aber 
ungeachtet  dessen  sehr  vernachlässigt. 

Erst,  als  durch  den  Ingenieur  Mac'  Adam  und  durch  den 
Verbesserer  seiner  Methode,  Telfort,  die  Beschotterung  mit  dem 
Charakter  einer  vermörtelten  Mauer  bei  Herstellung  der  Strassen 
angewendet  wurde,  trat  in  den  beiden  letzten  Jahrhunderten 
eine  wesentliche  Verbesserung  des  Strassensystems  ein,  doch 
hatte  eine  Verbesserung  der  wichtigsten  Wege  von  London 
aus  schon  unter  Cromwell  begonnen. 

Es  gab  i658  schon  mehrere  Linien  mit  Personen-Omni- 
bussen, Im  Jahre  1669  ging  der  erste  Eilwagen  zwischen 
London  und  Oxford.  Später  wurden  nach  York,  nach 
ehester  und  nach  Exeter  solche  fliegende  Kutschen  eingerichtet. 
5o  englische  Meilen  galten  als  tägliche  Normalleistung. 

Für  den  Waarentransport  blieb  diese  Beförderungsweise 
freilich  ohne  Bedeutung.  Im  Gegenhalte  zur  Vernach- 
lässigung des  Strassenwesens  hat  die  rege  Entwickelung,  welche 
das  Wasserstrassenwesen  besonders  im  XVIII.  Jahrhundert 
fand,  Aufsehen  erregt,  letzteres  konnte  aber  erst  dann  zu  seiner 
vollen  Entwickelung  gelangen,  nachdem  die  staatlichen  Inter- 
essen gegen  jene  der  Mühlen  des  Grossgrundbesitzes  die  durch- 
gehende Adaptirung  der  Flüsse  für  die  Schi  ff  fahrt  erwirkt 
hatten. 

Durch  die  Canalbauten  von  Worsley-Mill  nach 
Manchester  und  von  hier  nach  Liverpool,  1765,  kam  es 
zu  der  ersten  Benützung  einer  künstlichen  Wasserstrasse, 
deren  Erfolg  die  weitere  Entwickelung  dieser  Art  von  Trans- 
portmitteln am  meisten  förderte. 

Hierdurch  erlangten  die  C anale  wirklichen  Einfluss 
auf  den  Welthandel,  indem  die  wichtigsten  Materialpreise 
(Kohle  wurde  in  Manchester  sofort  um  4.0%  billiger) 
für  zwei  Städte  von  höchster  commerzieller  Bedeutung  in  ein- 
greifender Weise  verändert  und  den  beiden  Emporien  der 
Industrie  und  des  Handels,  Manchester  und  Liverpool,  der 
erleichtertste  gegenseitige  Waarenaustausch  gesichert  wurde. 

Bis  1820  kam  es  zu  86  ausgeführten  Canalconcessionen, 
deren  letzte  dem  Edinburgh-Glasgow-Canale  galt.  1768  bis 
1785  ward  der  Themse-  und  Severn-Canal  in  Angriff  genommen; 
1793  die  Verbindung  zwischen  Mersey  und  Trent  (Grand - 
Junction-Canal)  und  das  Gesetz  vom  Jahre  i8o3  bestimmt  die 
Ausführung  des  i5  Fuss  tiefen  Caledonian-Canales.  Diese 
Linien  dienten  wegen  ihrer  zahlreichen  Schleussen  nur  wenig 
der   Raschheit    des   Transportes,    wohl    aber    kamen    dieselben 
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dem  Waarenaustausche  in  eingreifendster  Weise  zu  statten. 
Das  Streben  nach  beschleunigter  Abkürzung  der  Weg- 
abstände erlangte  wohl  erst  in  der  sechsten  Periode  durch 
die  grosse  Anzahl  der  entstandenen  frequenten  Seeplätze  seinen 
kräftigsten  Impuls. 

Die  Seeschifffahrt  Englands  hatte  zu  ihrer  Hauptbeschäfti- 
gung die  Rhederei  in  Europa.  Erst  die  Ablösung  von  Wind 
und  Segel  durch  die  Dampf  schiff  smaschine,  dann  auf  dem 
Lande  die  Ueberholung  der  Postwagen  und  der  chaussirten 
Wege  durch  die  Locomotive  und  die  eisernen  Spurbahnen 
gaben  den  britischen  Inseln  die  Impulse  und  die  Fähigkeit, 
durch  das  ganze  Land  hin  eine  Weltproduction  zu  entwickeln 
und  London  gross  werden  zu  lassen. 

Fassen  wir  die  Ergebnisse  der  fünften  Periode  zu- 
sammen, so  gilt  sie  als  Idee  des  Zusammenschlusses  der  beiden 
Hemisphären  und  sicherte  sich  mehr  als  die  vorhergehende 
in  der  Erweiterung  des  Welthandelsbereiches  die  hervorragendsten 
und  überwiegendsten  Verdienste.  Erst  die  Entdeckung 
Amerikas  und  der  Südseegestade  hat  im  vollsten  Sinne 
des  Wortes  den  Welthandel  geschaffen.  Die  Entdeckung  und 
Klarstellung  der  conlinentalen  und  Inselgrenzen  der  west- 
lichen Halbkugel,  sowie  der  Südseegebiete  musste  durch 
die  Erschliessung  bisher  unbekannter  zahlreicher  Schätze  jener 
Länder  zu  einer  durchgreifenden  Umgestaltung  in  den 
Verhältnissen  des  Handels  und  Transportes  und  zu 
einer  lebhaften  Anregung  des  Unternehmungsgeistes, 
auch  für  die  Verbesserung  der  Transportmittel  führen.  Auch 
hat  die  Methode,  durch  welche  man  den  Weltverkehr  zu  fördern 
suchte,  eine  vortheilhafte  Veränderung  erfahren.  Die  Auffindung 
der  neuen  Gebiete  und  deren  Nutzbarmachung  wurde  durch 
weit  stärkere  und  organisirtere  Kräfte  betrieben,  als  in  der 
vierten  Periode. 

Wie  einst  von  der  römischen  Macht  und  der  Föderation 
Venetiens,  wurde  jetzt  im  Auftrage  und  mit  Unterstützung 
wohlbemittelter  Staaten  daran  gearbeitet,  neue  Gebiete  in  den 
geregelten  Verkehr  einzubeziehen.'  Andererseits  wurden  aber 
auch  verschiedene  Wege  von  den  europäischen  Aus- 
gangspunkten nach  denselben  überseeischen  Zielen  gefunden 
und  benützt.  Da  die  massgebendsten  Wege  die  Seelinien 
wurden,  so  konnte  die  Gesammtheit  der  Culturvölker  im  Wett- 
bewerbe   des  Welthandels  fast   zu  allen  Marktstätten  schreiten. 

Nicht  mehr  sind  es  die  Angehörigen  einzelner 
europäischer  Länder,  welche  die  Vortheile  ihrer  Lage  auf 
Kosten  der  anderen  für  sich  allein  in  Anspruch  zu  nehmen  in 
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der  Lage  waren,  weil  das  ungezählte  Ineinander  von  Wegen 
auf  der  Kugeloberfläche  der  Erde  bezüglich  der  Linien  und 
Endpunkte  derselben  nur  durch  den  Willen  des  Verkehr- 
treibenden bestimmt  wurde.  Was  die  Verkehrswege  in 
dieser  Periode  betrifft,  so  haben  wir  gesehen,  dass  die  Strassen 
erst  im  letzten  Jahrhundert  wesentliche  Verbesserungen  und 
Fortschritte  aufweisen ;  doch  aber  hat  der  allgemein  durchgeführte 
Postbetrieb  das  früher  von  den  Seeplätzen  entfernte  Binnen- 
land immer  mehr  durch  seine  Annäherung  an  die  Küste  dem 
Weltverkehre  erschlossen. 

Die  Wasserwege  anlangend,  hat  man  für  die  Binnen- 
schifffahrt die  Ueberwindung  bedeutender  Schwierigkeiten, 
wie  sie  von  den  Niveauverschiedenheiten  zwischen  dem  |Aus- 
gangs-  und  dem  Zielpunkte  hervorgerufen  waren,  gewonnen 
und  das  System  der  Schleussentreppen,  sowie  die  Ueber- 
windung von  Scheitelstrecken  dem  Massenfrachttransporte 
auf  dem  Festlande  auch  auf  grössere  Entfernungen  dienstbar 
gemacht.  Zur  See  hat  die  Herstellung  von  Karten  für  die 
Schiffscurse,  die  Erfindung  des  Fernrohres  (1608),  die 
Ortsbestimmung  auf  hoher  See,  namentlich  die  der 
geographischen  Längen  durch  correcte  Mondtafeln  (lySS)  und 
durch  Seeuhren  (1764)  eine  grosse  Zuverlässigkeit  und  Sicher- 
heit in  den  Schifffahrtsverkehr  gebracht,  doch  blieb  bis  zur 
Erfindung  des  Dampfschiffes  das  Schiff  immer  in  seinem 
Gange  von  Wind  und  Wogen  höchst  abhängig,  so  dass  die 
Geschwindigkeit  zur  See  bei  günstigem  Luftstrome  doch 
nicht  mehr  als  30—40  geographische  Meilen  innerhalb  eines 
Tages  erreichte. 

Erst  die  Einführung  der  Dampfkraft  konnte  gegen  die 
zeitlich  trennende  Macht  der  Raumabstände  erfolgreich  an- 
kämpfen und  leitete  hierdurch  das  Eintreten  eines  neuen 
Zeitalters  des  Verkehres  ein,  in  welchem  die  widrigen  Elemente 
besiegt  und  die  Entfernungen  für  den  Gütertransport  auf  den 
zehnten  Theil  gegen  früher,  reducirt  worden  sind. 

Sechste  Periode.  Als  der  Erfinder  des  Dampfschiffes, 
Fulton,  im  Vorgefühle  der  Tragweite  seiner  Schöpfung  1807 
dem  Kaiser  Napoleon  I.  das  erste  Modell  eines  solchen  auf 
einem  Bassin  vorführte,  erntete  er  die  spöttische  Bemerkung, 
»ob  er  denn  glaube,  mit  diesem  Spielzeuge  den  Ocean  be- 
fahren und  die  Segelschiffe  verdrängen  zu  können  r« 

Die  Antwort  auf  diese,  trotz  der  weltbeherrschenden  Macht 
und  Grösse  des  französischen  Cäsars  doch  so  kurzsichtige  Frage 
soll  im  Nachstehenden  zusammengefasst  werden : 
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Die  sechste  Periode,  welche  von  1819,  dem  Jahre,  in 
welchem  das  erste  Dampfschiff  (»Savannah«)  nach  Sotägiger 
Fahrt  von  Georgia  in  Liverpool  ankam,  bis  zu  unseren  Tagen 
reicht,  wird  in  ihrem  Anfange  durch  die  oceanische  Dampf- 
schifffahrt bezeichnet.  Dieselbe  hat  durch  die  sichere,  rasche 
und  leichte  Weise  der  Verbindung  des  Continents  in  dem 
Masse  als  die  einzelnen  Culturländer  sich  ihrer  bedienten,  auch 
die  Bedeutung  und  besondere  Stellung  derselben  im  Ganzen 
der  Culturwelt  verändert.  Durch  sie  ward  eine  immer  grössere 
Anzahl  von  Ländern  zu  der  Arbeitstheilung  der  Menschheit 
herangezogen,  indem  die  einzelnen  Länder  durch  die  Intensität 
ihrer  Leistung  in  Production  und  Waarenangebot  das  Auf- 
kommen der  zahlreichen  Concurrenzen  wettmachen  konnten 
und  wohl  auch  mussten,  um  nicht  in  ihrer  wirthschaftlichen 
Macht  einzubüssen.  Die  Raumgrösse  ward  durch  Aufhebung 
der  Entfernungen  vermindert,  die  wirthschaftliche  Potenz 
und  Energie  vermehrt,  und  die  aussereuropäische  Zufuhr  ge- 
währte die  Mittel,  um  in  höhere  Werthe  umgesetzt,  den  Wohlstand 
zu  verallgemeinern ;  und  wenn  auch  hierdurch  ein  Theil  der 
wirthschaftlichen  Sonderstellung  und  handelspolitischen  Iso- 
lirung  einzelner  Staaten  verloren  gehen  mochte,  so  wurden 
doch  diese  Organismen  durch  neue  Arterien  belebt,  welche 
ihnen  eine  unvergleichliche  Kraftsteigerung  zur  Bewältigung 
ihrer  productionellen  und  mercantilen  Aufgabe  zuführte.  Diesen, 
von  Prof.  Götz  so  treffend  zusammengefassten  Errungenschaften 
der  Neuzeit  ist  es  auch  vergeblich,  ein  Halt!  zu  gebieten,  wie 
€s  vor  noch  nicht  langer  Zeit  von  politisch  bedeutenden,  aber 
in  die  Zwangsjacke  wirthschaftlicher  Engherzigkeit  gepressten 
Staatsmännern  noch  für  möglich  gehalten  ward. 

Die  allerjüngste  Zeit  beweist  die  Unhaltbarkeit  wirth- 
schaftlicher Isolirungsversuche  und  lehrt  uns  immer  deutlicher 
die  Macht  der  Interessensolidarität  auf  dem  Gebiete  der  Welt- 
wirthschaft.  England  hat  dies,  unterstützt  durch  seine  insulare 
Lage,  welche  es  zur  Beherrscherin  der  Meere  gemacht  hat,  im 
eigensten  Interesse  richtig  erfasst  und  wenn  es  an  seiner  handels- 
freiheitlichen Politik  festhält,  so  nimmt  es  nur  insoferne  eine 
Sonderstellung  ein,  als  es  den  continentalen  Staaten  aus  eigenem 
Antriebe  oder  durch  äussere  Umstände  versagt  ist,  ihm  darin 
zu  folgen. 

Europa.  Hier  verdient  vor  Allem  England  genannt  zu 
werden,  denn  dieses  ward  —  insbesondere  nach  dem  Abfalle 
der  nordamerikanischen  Staaten  —  durch  den  mit  vermehrtem 
Eifer  gepflegten  Seehandel  zur  Führerin  der  anderen  Staaten. 
Die  Erzielung  einer  raschen,  massenhaften  und  billigen  Fracht- 
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beförderung  war  hierbei  das,  England  drängende  Leitmotiv. 
Im  XVIII.  und  zu  Anfang  des  XIX.  Jahrhunderts  ward  dieser 
Zweck,  wie  wir  gesehen  haben,  durch  Ausbildung  des  C anal- 
netz es  auch  erreicht  worden.  Bis  1845  wurden  grosse  Capi- 
talien  zum  Canalbau  verwendet,  welcher  trotz  der  im  Jahre  i83o 
aufgekommenen  Eisenbahnen  in  England  stets  eine  grosse 
Rolle  spielte.  Allerdings  hat  die  rasche  Entwickelung  des  Eisen- 
bahnwesens einen  gewissen  Stillstand  in  den  Canalbau  ge- 
bracht, insoferne  die  bisherigen  Canäle  zu  einer  vollwichtigen 
Parallelaction  gegen  die  Bahnen  nicht  aufkommen  konnten. 

Die  Canäle  galten  aber  immerhin  als  sehr  erspriessiiche 
Zubringer  für  die  Eisenbahnen  und  wurden  letzteren  in  sehr 
erfolgreicher  Weise  dienstbar  gemacht,  weshalb  auch  die  meisten 
Eisenbahngesellschaften  die,  in  ihrem  Bereiche  gelegenen  Canäle 
zu  erwerben  trachteten,  und  man  kann  füglich  sagen,  dass 
Eisenbahnen  und  Canäle,  angetrieben  durch  die  höchste  Entwicke- 
lung der  Seefahrt,  die  eigentlichen  Schöpfer  der  imposanten 
Grossindustrie  Englands  geworden  sind.  Insbesondere  sieht  man 
in  England,  wie  der  wachsende  Laderaum  der  Schiffe  die 
Industrie  beeinflusste  und  steigerte,  da  zu  dessen  Ausnützung 
Cargo  herbeigeschaift  werden  musste.  Durch  dieses  Verhältnis^s 
entstanden  die  grossen  Weltsee-Handelsplätze,  und  zwar : 

Im  Westen:  Glasgow,  Liverpool  und  Swansea; 
im  Süden:  Devonport,  Southampton,  Brighton;  im 
Osten:  Hüll,  Sunderland,  Edinburgh -Leith. 

In  Irland:  Belfast  und  Cork.  London  entwickelte 
sich  zu  einer  Riesenstadt  und  dehnte  sich  nach  Süden  (Surrey) 
aus.  Im  Inneren  verdichteten  sich  die  Städte  und  die  Produ- 
centen,  dort  wo  die  leichte  Erreichbarkeit  der  Rohstoffe  die 
Industrie  emporbrachte,  und  so  entstanden  Industriebezirke 
für  die  einzelnen  Zweige  derselben,  wie  z.  B.  für  die  Baum- 
wollmanufactur  Manchester;  für  die  Schafwoll- 
industrie Leeds  und  Bradford;  für  Eisen-  und  Ma- 
schinenindustrie   Sheffield  u.  s.  w. 

Die  Industrie  wird  immer  dort,  wo  eine  rührige  Bevöl- 
kerung den  verlässlichsten  Hebel  des  Wohlstandes  und  der 
Städteentwickelung  bildet,  die  Gründerin  grösserer  Städte, 
welche  das  Mark  der  Macht  eines  jeden  Culturstaates  repräsen- 
tiren.  Hierzu  waren  die  Verkehrswege  die  unerlässlichste  Be- 
dingung. Die  zeiträumliche  Trennungsdistanz  hörte  auf,  die 
Arbeitstheilung  konnte  im  Lande  besser  durchgebildet,  dadurch 
aber  auch  die  Summe  der  Erfolge  vervielfacht  werden.  Das 
grosse  Bahnnetz  Grossbritanniens  hat  sich  so  rasch  entwickelt 
und  durchgebildet  und  dabei  auch  so  sehr  vervollkommnet,  dass 
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einze Ine  Linien  nicht  besonders  hervorgehoben  zu  werden  brauchen. 
Bemerkenswerth  ist  aber  die  Herstellung  und  die  Beschaffenheit 
der  Eisenbahnen  Englands.  Es  bildete  sich  eine  gesonderte 
Besorgung  des  Güter-  und  Personenverkehres  heraus,  indem 
nicht  nur  die  Güter-  von  den  Personenzügen  sorgfältig  ge- 
trennt sind,  sondern  an  vielen  Linien  für  beide  abgesonderte 
Geleise  bestehen.  Auch  ist  die  Betriebsverwaltung  der 
meisten  Bahnen  zwischen  Personen-  und  Güterverkehr  getheilt. 

Dadurch  entsteht  eine  sehr  beschleunigte  Erledigung  des 
Fahrdienstes  wie  nirgends  sonst.  Die  Poststücke-  und  Druck- 
sachenbeförderung ist  eine  so  anspruchsvolle  geworden,  dass 
auf  einzelnen  Linien  für  diese  allein  eigene  Züge  eingerichtet 
sind.  Da  in  England  Zeit  Geld  ist,  so  wird  auch  dort  auf  die 
Raschheit  des  Verkehres  wie  nirgends  anderswo  das 
grösste  Gewicht  gelegt.  Während  ein  englischer  Personeneilzug 
mit  Hinzurechnung  der  Aufenthalte  und  Pausen  mindestens 
60 — 70  Kilometer  in  der  Stunde  zurücklegt,  fahren  die  Güter- 
züge nie  unter  40  Kilometer  in  der  Stunde. 

Auf  diese  Art  erfolgt  die  Güterlieferung  von  London 
nach  Liverpool,  York  und  Hüll  in  0*4,  nach  Edinburgh 
oder  Glasgow  in  i,  nach  Plimouth  in  06  Tagen,  und, 
obgleich  der  Kaufmannsgüterverkehr  durch  die  Canalschifffahrt 
mit  den  Eisenbahnen  nicht  concurriren  kann,  so  sind  doch 
auch,  um  die  Inlandscanäle  dem  Verkehre  dienstbar  zu  machen, 
grosse  Fortschritte  im  Canalbetriebswesen  gemacht  worden, 
welche  durch  neue  Erfindungen  i.  einen  rascheren  Fahrbetrieb 
und  2.  die  Ueberwindung  von  Niveaudifferenzen  herbeiführten. 
Ad  I.  zur  Beschleunigung  des  Fahrbetriebes  wurden  so- 
genannte Swiftboats  eingeführt,  welche  sehr  leicht  gebaut, 
3 — 4  Tons  Inhalt  haben  und  von  Pferden  gezogen  10 — 12  Kilo- 
meter in  der  Stunde  zurücklegen.  Dieselben  verkehren  zwischen 
Edinburgh  und  Glasgow,  dann  auf  dem  alten  Canal 
zwischen  Liverpool  und  Manchester.  Auf  dem  London- 
Birmingham-Canal  wurden  Lastboote  von  10 — 15  Tonnen  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  6  Kilometer  per  Stunde  eingerichtet. 
Auf  ^r,  der  Canäle  besteht  aber  ein  Dampfschleppdienst,  dessen 
Dampfboote,  bis  zu  600  Tons,  5  Kilometer  in  der  Stunde 
zurücklegen,  so  dass  beispielsweise  die  Fahrt  von  Leeds  nach 
Goole  (58  Kilometer)  mit  Rücksicht  auf  10  eingeschaltete 
Schleussen  10  Stunden  beträgt.  Was  (ad  2)  die  Ueberwindung 
der  Niveauschwierigkeiten  betrifft,  so  bestehen  auf,  für  Boote 
geeigneten  Schifffahrtsebenen  Geleise,  über  welche  Locomo- 
tiven,  die  auf  Räder  gehobenen  Schiffe  ziehen,  und  an  einer 
Stelle,   (und  zwar  zwischen  dem  Weawerflusse  und  dem  Mersey- 
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Trent-Canal  bei  And  er  ton)  ist  eine  Kammerschleusse  mit 
einem  hydraulischen  Lift  eingebaut,  welcher  die  Schiffe  auf 
i5*3  Meter  Höhe  hebt,  eine  Einrichtung,  welche  in  Schweden 
bei  dem  Göta-  und  dem  Dalsland-Canal  in  sehr  häufiger  Zahl  vor- 
kommt. Seit  1840  wurden  keine  grösseren  Capitalien  für  den 
Umbau  von  Canälen  in  England  verwendet,  bis  in  neuester 
Zeit  der  grosse,  noch  unvollendete  Manchester-Mersey-Canal 
berufen  sein  wird,  zwischen  Manchester  und  Liverpool  ein  ge- 
waltiges Industrie-  und  Welthandelsgebiet  zu  schaffen,  welches 
London,  wenn  nicht  überflügeln,  so  doch  im  Westen  gewiss 
erreichen  wird.  Englands  commerzielle  Kraft  ward  aber  eben 
am  meisten  durch  die  Ausdehnung  der  Seeschifffahrt 
auf  die  bisherigen  Binnenstädte  gehoben.  Glasgow  am 
Clyde-Flusse  konnte  früher  nur  indirect  durch  seinen,  weiter 
östlich  gelegenen  Hafen  Greenock  an  dem  Seeverkehre  theil- 
nehmen. 

Heute  ist  durch  Erweiterung  und  Vertiefung  des  Clyde- 
Flusses  und  durch  die  Hafenanlage  bei  Glasgow  selbst,  diese 
Stadt  zu  einem  unmittelbaren  Seeplatze  geworden  und  der 
Schiffbau  an  der  Clyde  gehört  zu  den  bedeutendsten  und  gross- 
artigsten in  der  Welt.  Nach  Edinburgh  bringen  jetzt  Schiffe 
mit  800  Tonnen  Gehalt  die  Kohlen  von  Sunderland  bis  an 
die  Etablissements.  Die  grossen  Dampfschifffahrtsverbände  (Ge- 
sellschaften) Englands  brachten  nicht  nur  London  mit  den  See- 
häfen des  eigenen  Landes,  sondern  auch  mit  allen  wichtigen 
Häfen  und  Rheden  der  Erde  in  nähere  Verbindung. 

Von  London  gelangt  man  nach  Antwerpen  in  weniger 
als  einem  Tage,  nach  Bremerhafen  in  weniger  als  zwei 
Tagen,  nach  Hamburg  in  2*1  Tagen,  nach  Kope-nhagen 
in  drei  Tagen,  nach  Bergen  in  drei  Tagen,  nach  Trond- 
hjem  in  4'3  Tagen. 

Da  aber  die  deutschen  und  norwegischen  Schiffe  den 
englischen  an  Fahrgeschwindigkeit  etwas  überlegen  sind  und 
den  Vortheil  der  Ressourcen  des  eigenen  Landes  für  sich  haben, 
so  zieht  England  die  Schifffahrt  in  die  ferneren  Welten  vor, 
bei  denen  es  auch  immer  den  ersten  Rang  behauptet. 

Frankreich  hat  in  der  besprochenen  Periode  sowohl 
die  Eisenbahnen  wie  auch  die  Strassenzüge  und  die  Canäle  in 
rationeller  Weise  zusammengefasst  und  concentrirt.  Im  XIX.  Jahr- 
hundert hat  es  dem  Baue  der  Chausseen  und  Brücken  grosse 
Aufmerksamkeit  zugewendet  und  ausserdem  die  reichen  Fluss- 
gebiete des  Landes  durch  kunstvolle  Canäle  und  Fluss- 
^orrectionen    nutzbar   gemacht.     Vom  Jahre   1822  bis    zum 
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Jahre  1846  wurden  2236  Kilometer  neue  Wasserstrassen 
hergestellt;  darunter  ist  der  Canal  von  Bourges,  der  Rhone- 
Rhein-Canal  (i833)  und  jener  von  Nantes  nach  Brest  her- 
vorzuheben. Im  Jahre  i853  wurde  der  Rh  ei  n  mit  der  Marne 
durch  einen  Canal  verbunden,  welcher  den  ersten  Tunnel  auf- 
weist. Im  Jahre  i855  entstand  der  Lateralcanal  am  Rhöne- 
flusse.  In  den  Vierziger  Jahren  fand  schon  auf  dem  Canal  von 
Nancy  nach  Metz  ein  Dampferverkehr  statt,  und  auf  dem 
Ourcque-Canal  verkehrte  ein  Eilschiff  mit  i5  Kilometer  Fahrt 
per  Stunde  nach   Paris. 

Die  Kriegsjahre  1870  und  1871  gaben  der  Binnenschiff- 
fahrt in  Frankreich  neuen  Impuls. 

Es  wurden  sehr  grosse  Credite  für  Canalbauten 
bewilligt,  leider  aber  nur  zum  geringeren  Theile  verwendet. 
Nur  der  Ostcanal  von  Givet  zur  Maas  und  zur  Verbindung 
mit  Verdun  und  mit  der  Saone  (im  Ganzen  460  Kilometer 
lang)  ward  vollendet.  Das  Institut  der  Messagerien  wurde 
weiter  ausgebildet  und  vermittelte  den  Rückverkehr. 

Seit  dem  Jahre  i832  aber  hatte  der  Eisenbahnbau  und 
Betrieb  in  Frankreich  grosse  Dimensionen  angenommen. 

Es  entstand  damals  ein  Gesetz,  nach  welchem  der  Staat, 
das  Departement,  die  Gemeinde  und  Privatunternehmer 
bei  den  Eisenbahnbauten  zu  concurriren  hatten;  im  Ganzen 
wurden  von  sechs  grossen  Gesellschaften  die  Hauptverkehrs- 
routen mit  ihrem  Knotenpunkte  in  Paris  hergestellt  und  im 
Betriebe  erhalten,  sowie  überhaupt  die  Errichtung  und  die 
Vervollkommnung  der  Eisenbahnen  durch  die  beherrschende 
Stellung  von  Paris  gegeben  war.  Der  attractionskraftige  Ziel- 
punkt im  Norden  war  der  Canal  La  Manche  und  Belgien; 
welcher  Richtung  die  Linien  Paris- Havre  und  Paris-Brüssel  ent- 
sprachen. Im  Süden  war  es  das  Mittelmeer,  sowie  die 
Apenninische  und  Pyrenäische  Halbinsel,  Dieser  Richtung 
entsprechen  die  Linie  der  Mediterrannee  nach  Marseille, 
dann  jene  nach  Bordeaux  und  Bayonne.  Die  hier  genannten 
Eisenbahnen  wiesen  auch  am  Frühesten  eine  grosse  Concurrenz 
auf.  Die  grosse  Ostbahn  Paris  -  Strassburg,  sowie  die 
Bahnen  nach  der  Bretagne,  nach  Nantes,  Rennes  und 
Brest  entstanden  erst  Ende  der  Vierziger  Jahre,  doch  war  die 
Fortsetzung  der  Radiallinien  Frankreichs  nach  den  benach- 
barten Staaten  stets  eine  Hauptsache  der  französischen  Eisen- 
bahnpolitik, welcher  auch  die  Rheinbrücke  bei  Strassburg 
und  die  Durchbohrung  des  Mont  Cenis  ihre  Entstehung  ver- 
dankten. 
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Heute  bestehen  Pläne  für  eine  Pyrenäenbahn,  sowie 
für  die  Simplon-  und  Montblanc-Durchbohrung;  die  Simplon- 
Bahn  würde  Paris  um  200  Kilometer,  die  Mo  ntblanc-Bah  n 
um  125  Kilometer  näher  an  M  all  a  n  d  bringen,  als  dies  durch 
den  Mont-Cenis  heute  der  Fall  ist. 

Ausserdem  trägt  man  sich  mit  dem  grossen  Projecte, 
Paris  in  eine  Seestadt  zu  verwandeln,  indem  man  durch 
Regulirung  der  Seine  und  theilweise  Führung  eines  Lateral- 
canales  längs  derselben  die  Möglichkeit  zu  schaffen  sucht,  die 
grössten  Seeschiffe  direct  bis  Paris  gelangen  zu  lassen. 

Die  Durchquerung  der  Gebirge  wird  immer  wichtiger  für 
den  directen,  weil  kürzeren  Verkehr,  indem  durch  die  Näher- 
bringung der  Productionsstätten  an  die  Markt-  und  Absatz- 
plätze und  insbesonders  an  die  See  die  Kosten  eines  schwie- 
rigen Gebirgsbaues  mehr  als  aufgewogen  werden,  denn  da  die 
Frachten  nach  den  Distanzen  berechnet  werden,  so  ist  deren 
Verbilligung  nur  durch  eine  Abkürzung  der  Distanzen  möglich. 

Die  Schweiz  hat  als  Transitland  unter  den  schwie- 
rigsten Verhältnissen  Erstaunliches  geleistet  und  da  die 
Schwierigkeit  des  Terrains  zum  Studium  und  zur  Anspornung 
des  Erfindungstalentes  reichliche  Anregung  bot,  so  sind  die 
grössten  Erfindungen  zur  entsprechenden  und  billigeren  Be- 
siegung dieser  Terrainhindernisse  hauptsächlich  von  der  Schweiz 
ausgegangen. 

Schweizer  erfanden  die  Zahnradbahnen,  welche 
heute  auf  die  höchsten  Berge  führen ;  für  unsere  Zwecke  aber 
erscheint  von  weitestgehender  Bedeutung  das  von  Roman 
Abt  erfundene  Zahnstangensystem.  Dasselbe  überwindet 
durch  eine,  zwischen  den  Geleisen  angebrachte,  auf  Federn 
ruhende  Zahnstange  Neigungen  des  Terrains  bis  zu  6o7oo>  ^^^ 
wenn  auch  die  Fahrt  auf  der  Zahnstange  langsamer  vor  sich 
geht  als  auf  minder  geneigten  Ebenen  mittelst  der  Ad- 
häsionsmaschinen, so  wird  dies  dadurch  ausgeglichen,  dass  die 
Zahnstange  doch  nur  auf  die  steilsten  Strecken  beschränkt 
ist  und  ohne  Aufenthalt  und  Unterbrechung  derselbe  Zug  auf 
der  normalen  Strecke  weiterfahren  kann. 

Eine  der  grossartigsten  Schöpfungen  der  Eisenbahnbau- 
kunst ist  unstreitig  die  Gotthardbahn.  Sie  ist  der  geradeste 
Weg  von  der  Nordsee  zum  Mittelmeer  und  zeichnet  sich 
durch  die  geschickte  Niveaubenützung  mittelst  Keh  rtu  n  nels, 
sowie  durch  ihren  ausgezeichnet  durchgeführten  Haupttunnel 
von  i5  Kilometer  Länge  aus;  letzterer  ist  auf  einer  Seehöhe 
von  nur   i  i  52  Meter  angelegt. 
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Das  Project  der  Splügenbahn  dürfte  binnen  kurzem 
seine  Realisirung  finden. 

Was  Italien  betrifft,  so  ist  als  erste  grosse  That  des  ein- 
heitlichen Staates  eine  sehr  rasche  und  zweckmässige  Aus- 
gestaltung der  Bahnlinien  sowohl  im  Pogebiete  als  im  Süden 
zu  verzeichnen. 

Das  italienische  Eisenbahnnetz  gehört  heute  zu 
den  vollständigsten  aller  Staaten.  Das  Project  einer  unter- 
seeischen Verbindung  der  Halbinsel  mit  Sicilien  geht  seiner 
Realisirung  entgegen.  Diesem  gemäss  soll  unter  der  Meerenge 
von  Messina  ein  Tunnel  von  1 3 '2  Kilometer  Länge  in  einem 
Gefälle  von  35%o  von  S.  Agata  in  Calabrien  nach  Punta 
del  Pizzo  in  Sicilien  angelegt  werden.  Die  östlichen  Hafen- 
plätze Italiens  sind  übrigens  weniger,  als  in  der  dritten 
Periode  belebt.  Nur  ßrindisi  erlangte  durch  Errichtung  des 
Suez-Canals  und  seine  Verbindung  mit  der  Levante  eine  massig 
höhere  Bedeutung. 

Auf  der  Balk  an  h  albinsel  ist  die  commerzielle  Neigung 
nach  dem  (exclusive  Hellenischen)  Aegäischen  Meere  und  nach 
dem  östlichen  Theile  desselben  rege  geblieben,  doch  ist  der 
Erfolg  der  Arbeit  zum  Anschlüsse  an  die  übrige  Culturweit 
ein  nur  spärlicher  und  stückweiser.  Der  Strassenbau  beschränkt 
sich  auf  die  Linien  Bei  grad-Nisch,  Philippopel-Stambul, 
dann  Rustschuk-Tirnowa  und  über  den  Schipkapass 
nach  Adrianopel  und   Stambul. 

Die  Strasse  von  Gradiska  an  der  Save  nach  Serajewo 
blieb  eine  Sackgasse  und  so  stockte  es  auch  mit  dem  Eisen- 
bahnbau bis  zum  Jahre  1887,  von  wo  angefangen,  in  denselben 
durch  die  Energie  der  serbischen  und  bulgarischen  Regierung, 
sowie  durch  die  Einwirkung  der  Grossmächte  in  der  Con- 
ference a  quättre  auf  die  türkisch  e  Regierung,  einiger  Auf- 
schwung gekommen  ist. 

Die  Österreichische  Militärverwaltung  in  Bosnien  hat  in 
kluger  Berücksichtigung  der  Terrainverhältnisse  durch  den  Bau 
von  Schmalspurbahnen  in  kurzer  Zeit  Erstaunliches  geleistet. 
Allerdings  bleibt  die  Fortsetzung  der  Bahn  von  Serajewo 
nach  Mitrovitza  wegen  der  äusserst  schwierigen  Terrain- 
verhältnisse bei  Novi-Bazar  eine  Frage  wahrscheinlich  fernerer 
Zukunft. 

Auch  scheint  die  Verbindung  Inner- Bosniens  allen- 
falls von  Livno  nach  Spalato  noch  wenig  Aussicht  auf 
baldige  Verwirklichung  zu  besitzen,  sowie  bekanntlich  die  Ver- 
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bindung  von  Knin  durch  das  Unnathal  nach  Novi  bisher  an 
dem  Widerstände  der  ungarischen  Regierung  scheiterte. 

Eine  Balkanbahn  hat  allerdings  wenig  lohnende  Aus- 
gangspunkte. 

Ein  solcher  erschiene  nur  in  Bukarest  für  eine  Linie 
über  Rustschuk,  Tirn  ova-Kasanl  ik  und  Eskisagra. 

Was  Griechenland  betrifft,  so  scheint  es  durch  seine 
schmalspurigen  Bahnen  bis  Süd-Thessalien  und  am  Nord- 
ufer des  Peleponnesus  auf  einen  engeren  internationalen 
Zusammenschluss  mit  dem  Norden  verzichten  zu  w^ollen. 

Eine  grössere  Bedeutung  für  die  Schifffahr t  und  auch 
für  die  Abkürzung  des  Weges  aus  dem  Adriatischen  Meere 
nach  Athen  wird  der  jetzt  im  Bau  begriffene  Canal  von 
Korinth  bewirken.  Bis  jetzt  fand  die  Waareneinfuhr  in  das 
Innere  Griechenlands  in  überwiegendstem  Masse  zur  See  statt, 
da  der  Norden  immer  noch  durch  den  Mangel  directer  Bahn- 
verbindungen verschlossen  ist. 

Von  diesen  Thatsachen  hat  natürlich  der  österrei- 
chische Export  den  grössten  Nachtheil. 

Deutschland  und  die  Niederlande.  Das  XIX.  Jahr- 
hundert brachte  für  De  utsch  la  nd  durch  die  neue  Entwicke- 
lung  von  bedeutenden  Sammelpunkten  des  Verkehres  sowohl 
geographische  Aenderungen  in  Bezug  auf  die  Richtungen 
der  Verkehrswege,  als  auch  ein  rascher  pulsirendes  Leben  in 
den  Transportbetrieben  selbst. 

Insbesondere  stieg  Berlin  zu  ungeahnter  wirthschaft- 
licher  Grösse  empor.  Durch  seine  günstige  Lage  an  der  durch 
zahlreiche  Seen  gespeisten  Spree  ist  die  deutsche  Reichshaupt- 
stadt auch  mittelst  der  in  die  Elbe  führenden  Canäle  direct 
mit  der  Nordsee  verbunden,  woraus  sich  für  diese  Stadt  die 
natürlichsten  Entwicklungselemente  von  selbst  ergeben.  Das 
Erwerbs-  und  innere  Verkehrsleben  Berlins  ward  noch 
besonders  durch  die  Stadtbahn  angeregt,  welche  als  gross- 
artiges Localverkehrsmittel  für  den  gesteigertsten  Gross- 
verkehr angelegt  worden  ist  und  durch  dessen  riesiges  An- 
wachsen auch  völlig  gerechtfertigt  erscheint. 

Berlin  wurde  der  östli  c  he  S  t  ü  tzpunk  t  des  Transit- 
und  internationalen  Verkehres,  so  wie  es  im  Westen  London 
längst  gewesen  und  noch  ist. 

Nächst  Berlin  sind  aber  auch  noch  andere  Städte  mächtig 
emporgewachsen  und  zu  commerzieller  Blüthe  gelangt,  und 
zwar:  Leipzig,  Mannheim  mit  Lud  wigsh  a  fen,  dann 
Frankfurt    a.    M.    (welches    letztere    heute    der    Mittelpunkt 
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des  innerdeutschen  Grosshandels  und  ein  bedeutender  Schiff- 
fahrtsplatz geworden  ist),  während  Hamburg  die  erste  See- 
handelsstadt des  Continents  genannt  werden  kann. 

Doch  dienten  auch  kleinere  Hauptstädte  der  Einzel- 
staaten des  deutschen  Reiches  als  Theilcentren  dem  Ge- 
sammtverkehre.  Das  früher  in  Kleinstaaten  getheilte  Deutsch- 
land hat  in  rühmlicher  Theilung  der  Arbeit  für  sein  Strassen- 
und  Eisenbahnwesen  und  für  die  Ausbildung  der  technischen 
Wissenschaft  Enormes  geleistet.  Bezüglich  des  Strassenbaues 
begann  man  bald  nach  dem  Jahre  i8i5  allenthalben  thätig  zu 
sein.  Geringere  Fortschritte  machte  der  Postbetrieb,  da  es 
an  dem  Bedürfnisse  und  jenem  Anregungsgeiste  fehlte,  wie 
solcher  in  England  zu  Wasser  und  zu  Lande  in  dem  letzten 
Jahrhundert  zu  mächtiger  Geltung  gelangte.  Die  Raschheit 
der  Postwagen  war  eine  sehr  massige,  denn  sie  brachte  es  in 
24  Stunden  blos  auf  22-25  geographische  Meilen. 

Vieles  geschah  für  die  Binnenschifffahrt;  die 
Wasserwege  wurden  schon  frühzeitig  mit  Dampfschiffen 
befahren  und  neue  künstliche  Wasserstrassen  wurden  angelegt, 
wozu  überdies  die  Regulirung  der  Flüsse  kam. 

Doch  hatten  die  Wa  sserst  r  as  s  e  n  im  Binnenlande 
Deutschlands  wenig  Einfluss  auf  die  raschere  Ueberwin- 
dung  grösserer  Entfernungen,  da  der  Betrieb  kein  regel- 
mässiger war,  was  auch  insbesondere  von  der  Kettenschlepp- 
schifffahrt (Touage)  gilt. 

Sehr  rührig  war  in  Deu  Ischland  die  Entwickelung  des 
Eisenbahnwesens,  welches  zu  einem  completen  und  gross- 
artigen Netze  führte.  Kaum  vier  von  den  mehr  als  d r e i s s i g 
Städten  mit  über  So.ooo  Einwohnern  gibt  es,  in  denen  selbst 
oder  in  deren  Nähe  nicht  fünf  bis  sechs  Schienenwege  zu- 
sammenlaufen würden. 

In  Berlin  münden  11,  in  Hamburg  6,  in  Breslau  7, 
in  Dresden  5,  in  Leipzig  6,  in  Nürnberg  7,  in  München  9, 
in  Stuttgart  5,  in  Frankfurt  a.  M.  8,  in  Köln  7,  in 
Magdeburg  6  Eisenbahnen  ein  u.  s.  w.  Auch  für  entfernte, 
dem  Hauptveikehre  bisher  entrückte  Gegenden  wurden  billige 
Nebenbahnen  mit  langsamerem  Betriebe  und  theilweise 
schmalspurig  gebaut;  hierin  ging  Sachsen  voran,  welches 
die  meisten  solcher  Secundävbahnen  besitzt,  die  in  der  Stunde 
etwa  20  Kilometer  zurücklegen.  Die  grossen  Vortheile  solcher 
Vicinalbahnen  besteht  darin,  dass  immer  mehr  und  mehr  die 
entlegeneren  Gebiete  dem  Weltverkehre  erschlossen  wurden, 
in    Folge  dessen  ihre,  anfangs  nur  auf  den  eigenen  Bedarf  be- 
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rechneten  Erzeugnisse  vielfach  zu  Handelswaaren  erhoben 
worden  sind. 

Durch  das  grossartig  verdichtete  Eisenbahnnetz  ist  auch 
in  Deutschland  ein  Ausgleich  der  Verschiedenheiten  zwischen 
den  plastisch  lebhafteren  oberdeutschen  und  mitteldeutschen 
Landen  einerseits  und  der  germanischen  Tiefebene 
andererseits  erzielt  worden. 

Was  die  Niederlande  und  Belgien  betrifft,  so  besass 
letzteres  schon  im  Jahre  i835  die  erste  Bahn  des  Con- 
tinents  (Brüssel-Mecheln,  [Malines])  und  beeilte  sich  hierauf, 
das  ganze  Land  mit  Bahnen  zu  durchziehen  und  mittelst  der- 
selben die  Industrieorte  unter  sich  und  mit  der  Seeküste  zu 
verbinden. 

Die  Nähe  Englands  wirkte  in  dieser  Beziehung  aneifernd 
auf  die  Hebung  der  Verkehrsmittel  ein. 

Antwerpen  wuchs  zu  einem  neben  Hamburg  den 
ersten  Rang  einnehmenden  Seehafen  der  Nordsee. 

Brüssel  ward  durch  seine  rege  Industrie  eine  Grossstadt 
von  420.000  Einwohnern,  ist  der  Knotenpunkt  von  sechs 
Bahnen  und  steht  mit  Paris  in  telephonischer  Verbindung. 

Langsam  folgte  im  Eisenbahnbau  Holland  nach,  da  es 
sich  im  Anfang  mit  seinem  schon  bestandenen  intensiven  Canal- 
systeme  begnügte,  doch  nöthigte  die  Concurrenz  mit  Antwerpen 
auch  dieses  Nachbarland  zur  rascheren  Ausgestaltung  seines 
Eisenbahnwesens  durch  Ueberbauung  der  O  oster-Sch  elde 
und  Führung  der  Eisenbahn  über  einen  breiten  Meeresarm  an 
den,  für  den  mitteleuropäischen  und  deutschen  Verkehr  wich- 
tigen Concurrenzhafen  Vliessingen. 

Seit  10 — 15  Jahren  kann  man  auch  das  Eisenbahnnetz 
Hollands  als  vollendet  ansehen.  Gleichzeitig  geschah  eine 
grosse  Hebung  der  Seeplätze  Amsterdam  und  Rotterdam. 
Ersteres  ward  durch  den  23  Kilometer  langen  Nordseecanal 
für  grosse  Oceanschiffe  zugänglich  gemacht.  Der  Plan  eines 
Canales  von  der  Vorstadt  Brüssels  (Schaerbeck)  nach  dem 
Meere  und  eines  anderen  nach  Antwerpen,  von  dem  Erbauer 
des  Clyde-Canales  (Cossoux)  verfasst,  harrt  noch  seiner  Ver- 
wirklichung. Die  Herstellung  des  Hafens  von  Antwerpen 
kostete  86  Millionen  Francs. 

In  Bezug  auf  die  Wasserwege  wendet  sich  nunmehr 
auch  Deutschland  nach  der  schon  fast  vollzogenen  Vollendung 
seiner  Eisenbahnen  dem  Baue  von  Canälen  zu.  Beschlossen 
ist  ein  Canal  vom  Niederrhein  (Ruhr-  und  Lippe mün- 
dung)  nach  der  Ems   und  Weser.    Projectirt  sind  Canäle 
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von  der  Oberspree  zur  Elbe  bei  Riesa,  dann  von  Rostock 
zur  mittleren  Havel,  während  der,  vom  Neckar  mit  dem 
Rhein  und  der  Donau  projectirte  Canal  wohl  kaum  sobald 
zur  Ausführung  gelangen  dürfte. 

Für  die  Sees  chiff  fah  rt  ist  der  Nordostsee-Can  a  1 
von  grosser  Bedeutung,  dessen  baldige  Vollendung  bevorsteht. 
Derselbe  beginnt  bei  Brunsbüttel  in  der  Nähe  von  Cuxhafen 
an  der  Elbe  und  mündet  bei  Kiel  (Goldenau)  in  die  Ostsee. 
Er  ist  i3Vs  geographische  Meilen  lang  und  wird  nicht  blos 
zur  Abkürzung  des  Weges  zwischen  den  beiden  Meeren,  sondern 
auch  zur  Unabhängigkeit  und  Sicherung  der  deutschen  Kriegs- 
marine wesentlich  beitragen.  Durch  die  Kraft  der  Maschine 
wird  dem  Menschen  zu  einer  weit  höheren  Unabhängigkeit 
von  der  Physis  der  Erdoberfläche  verholfen,  als  er  sie  vorher 
besass. 

Dies  geschieht  dadurch,  dass  weder  die  controlirbaren 
Unkosten  des  Transportes  von  einer  massigen  Kilometer- 
differenz per  20 — 25%  der  miteinander  in  Concurrenz  stehenden 
Linien  wesentlich  beeinflusst  werden,  noch  auch  die  Fahrzeit 
durch  ein  Plus  der  Gleislänge  einer  Bahn,  wenn  jenes  nur 
12 — I  5  Meilen  beträgt,  eine  irgendwie  empfindliche  Ausdehnung 
bedeutet. 

Wenn  man  dessenungeachtet  die  Fortschritte  in  der  Ueber- 
windung  der  Entfernungen  von  einzelnen  commerziellen  Mittel- 
punkten in  Betracht  zieht,  so  wird  die  durchschnittliche 
Geschwindigkeit  der  Güterbeförderung  wohl  am  besten 
durch  die  Schnelligkeit  eines  massig  beschleunigten  Post- 
zuges zu  illustriren  sein. 

Da  kommen  (inclusive  der  Aufenthalte)  4'5  —  5  Meilen, 
d.  i.  also  33 — 38  Kilometer  durchschnittliche  Weglänge  auf 
die  Fahrstunde. 

Als  Mittelpunkte  empfehlen  sich  unserer  Unter- 
suchung im  Westen  des  europäischen  Continents 
Paris,  in  Deutschland  Köln  und  Berlin,  in  Oesterreich 
Wien,  in  Ungarn  Budapest,  in  Italien  Venedig,  Genua 
und  Rom  am  meisten. 

Von  Paris  wird  man  in  i8  Stunden  nach  Lyon,  in 
33  Stunden  nach  Marseille,  in  42  Stunden  nach  Barcellona 
u.  s.  w.  befördert;  von  Köln  nach  Berlin  rechnet  man 
19  Stunden,  von  Hamburg  9 — 10,  nach  Kopenhagen  für 
Stückgüter  14  Stunden;  von  Berlin  nach  Hamburg  kann 
man  16,  nach  Wien  21,  nach  Strassburg  und  Basel 
24  bis  26  Stunden  annehmen  u.  s.  w. 
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Skandinavien  hat  sich,  soweit  es  seine  Bodennatur 
gestattete,  in  rascher  und  energischer  Weise  dem  Bedürfnisse 
des  beschleunigten  Verkehres  im  Zeiträume  des  Dampfes  an- 
geschlossen. 

So  Ausserordentliches  auch  in  Herstellung  von  C analen 
für  den  billigen  Transport  von  Massengütern  geschehen  ist, 
so  wendet  doch  vor  Allem  Schweden  die  grössten  Summen 
auf,  um  dem  so  dünn  bevölkerten  Lande  zahlreiche  Schienen- 
wege zu  geben.  In  drei  bis  vier  Jahren  wird  ein  directer 
Schienenstrang  das,  im  äussersten  Südwesten  gelegene  Malmö 
mit  der  nördlichen  Sladt  Haparanda  an  der  Mündung  des 
schwedisch-finnischen  Grenzflusses  Tornea-Elf  in  den  Bott- 
nischen  Meerbusen,  verbinden. 

In  Norwegen  ward  wegen  der  Unwegsamkeit  des 
Landes  das  System  der  schmalspurigen  Bahnen  haupt- 
sächlich angewendet;  sogar  die  durchgehende  Bahn  von 
Christiania  über  Throndhjem  nach  Schweden  ist  bis  zur  nor- 
wegisch-schwedischen Grenzstation  Storlien  als  Schmalspurbahn 
gebaut. 

Dänemark  hat  ebenfalls  eine  grosse  Rührigkeit  im  Eisen- 
bahnbauwesen an  den  Tag  gelegt.  Die  wichtigste  Verbindung  mit 
dem  Continent  ist  jene,  welche  von  der  Hauptstadt  aus  die 
Südspitze  von  Seeland  aufsucht,  dann  die  Züge  nach  der 
Insel  Falster  überfahren  lässt,  an  deren  Südspitze  der  Schienen- 
weg aufhört,  um  den  unmittelbaren  Anschluss  per  Schiff  zur 
Beförderung  der  Güter  und  Personen  nach  Warnemünde  zu 
gewinnen,  so  dass  dieselben  von  Kopenhagen  nach  Berlin 
in    14  Stunden  gelangen  können. 

Die  Küstenschi  ff  fahrt  Norwegens  ist  sowohl  für 
den  Post-  als  den  Waarendienst  bis  zu  den,  an  Russland  gren- 
zenden Regionen  des  äussersten  No  rd  ens  eine  sehr  rege  und 
hochentwickelte  geworden. 

Das  russische  Verkehrswesen  trat  spät  erst  in  die 
modernen  Bahnen  ein. 

Bis  zum  Ausgange  des  Krimkrieges  existirten  nur  vier 
Eisenbahnlinien.  Man  beschränkte  sich  bis  dahin  der  Haupt- 
sache nach  auf  das  System  der  Wasser  Strasse  n  ,  indem  man 
durch  Canäle  fast  alle  einander  benachbarten  Flussgebiete 
mehrfach  miteinander  verbunden  hatte,  und  obgleich  das 
Klima  bezüglich  der  meisten  dieser  Canäle  einen  Stillstand  von 
sieben  Monaten  hervorrief,  so  konnte  die  Beförderung  per 
Schlitten  weit  schneller,  allerdings  mit  Ausschluss  der  Massen- 
güter, vor  sich  gehen. 
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Erst  seit  1860  wurden  die  geographischen  Abstände 
Russlands  in  westlicher  Richtung,  mit  Hilfe  der  Eisen- 
bahnen reducirt.  Heute  sind  zahlreiche  und  mit  Ausnahme 
des  Südwestens,  in  günstigen  Bodenverhältnissen  verlaufende 
Linien  vorhanden. 

Nachdem  der  westliche  Zusammenschluss  von  Kasan 
mit  dem  russischen  Bahnnetze  gegenwärtig  vollzogen  wird, 
ferner  nach  Riga,  sowie  nach  Odessa  und  Taganrog 
mehrere  directe  Linien  verlaufen,  dann  vom  Schwarzen 
Meere  zum  Kaspi-See  seit  Jahren  eine  Eisenbahnverbindung 
besteht,  so  erscheinen  die  Hauptaufgaben  auf  diesem  Felde 
mit  einer  einzigen  Ausnahme  gelöst. 

Letztere  liegt  in  der  Trennung  Tra  n  ska  u  kasie  n  s  vom 
Hauptlande,  da  der  Weg  von  Batum  nach  Baku  als 
Zwischenstück  der  Route  von  Süd -Euro  pa  nach  Central- 
Asien  mit  dem  commerziellen  Körper  des  Reiches  zusammen- 
hängen sollte. 

Eine  grosse  Zukunft  wird  die,  schon  in  Angriff  genom- 
mene sibirische  Bahn  diesem  Lande,  sowie  dem  Reiche 
bieten,  sobald  dieselbe  das  Japanische  Meer  (bei  Wladi- 
wostock)  erreicht  haben   wird. 

Die  Schienenwege  haben  in  Russland  in  zahlreichen 
Dampfercursen  der  Flüsse  erleichternde  Unterstützung  und 
nothwendige  Ergänzung  gefunden.  Eine  grosse  Bedeutung 
haben  in  dieser  Hinsicht  die  Dampfercurse  auf  der  Wolga, 
der  Oka,  dem  Dnjepr  und  der  Dwina,  sowie  die  Last- 
dampfer auf  der  Düna  und  dem  Njemen. 

Don  und  Newa  bilden  ebenfalls  Zwischenabschnitte  für 
grössere  Routen  der  Dampfbeförderung. 

Asien.  In  Sibirien  geht  man  nebst  der  Eisenbahn  daran, 
für  Herstellung  einer  zusammenhängenden  Verbindung  von 
Tobolsk   bis  zum  Baikal-See  zu  sorgen. 

Im  chinesischen  Reiche  hat  der  Verkehrsweg  in 
dessen  Peripherie  weniger  Neuerungen  zu  Tage  gefordert.  Von 
Eisenbahnen  ist  bisher  keine  Rede  gewesen,  weil  sich  die 
Bevölkerung  gegen  deren  Anlage  stets  feindlich  verhalten  hat, 
und  die  einzige,  von  Engländern  vor  Jahren  erbaute  Eisenbahn 
in  der  Länge  von  einer  geographischen  Meile  von  Shanghai 
bis  Woosung  ist  nach  einjähriger  Betriebs-  und  Concessions- 
dauer  wieder  demolirt  worden.  Im  Inneren  Chinas  blieb  der 
Unterschied  von  kaiserlichen  Reichsstrassen,  von  Landstrassen 
und  Saumwegen  aufrecht,  doch  werden  diese  allgemein  als 
schlecht  und  unwegsam  bezeichnet.  Gleichwohl  ist  durch  die 
durchgreifende  Verwendung  des  Maulesels  eine  anzuerkennende 

Küb eck,  Meeresküste.  7 
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Beschleunigung  der  Transporte  auch  dort  zu  verzeichnen, 
indem  ein  Maulesel,  als  Tragt  hier  im  Stande  ist,  2  Pikul 
(circa  2V4  Centner)  täglich  7  Meilen  weit  zu  befördern  und 
als  Zugthier  eine  Last  von  20  Pikul  (24  Centner)  in  der- 
selben Zeit  vorwärts  zu  bringen.  Nach  Möglichkeit  werden 
allenthalben  die  Wasserwege  benützt,  welche,  im  Binnenlande 
Chinas  gelegen,  auf  den,  in  Europa  bekannten  Karten  vielfach 
als  Flusse  verzeichnet  erscheinen.  Der  Bann  der  Antipathie 
gegen  die  Errichtung  von  Eisenbahnen  ist  glücklicherweise 
nunmehr  als  gebrochen  anzusehen  und  es  lässt  sich  leicht  er- 
messen ,  welch'  ungeheueren  Einfluss  die  Herstellung  eines 
Eisenbahnnetzes  auf  den  Wohlstand  und  die  culturelle  Ent- 
wickelung  des  chinesischen  400  Millionen -Reiches,  sowie 
aber  nicht  minder  auch  auf  den  ganzen  grossen  Weitverkehr 
nehmen  wird. 

Der  Einfluss  Russlands  und  vielleicht  auch  Englands 
auf  die  herrschende  Dynastie  sowohl,  als  auch  auf  den  mass- 
gebenden Theil  der  Bevölkerung  scheint  diese  Wirkung  hervor- 
gebracht zu  haben. 

In  Hinter- Indien  sind  so  wie  Jetzt,  auch  künftighin 
die  Flussmündungen  für  den  Weltverkehr  ausnützbar,  in 
welcher  Beziehung  eigentlich  nur  von  dem  grossen  Flusse 
Irawaddi  die  Rede  sein  kann.  Auf  diesem  Flusse  entwickelte 
sich  frühzeitig  eine  lebhafte  Dampfschifffahrt.  Ban-mo 
ist  die  Jahrmarktstätte  für  den  gesaramten  Binnenhandel  Süd- 
west-Chinas mit  Hinter-Indien,  von  wo  aus  ein  regel- 
mässiger Dampferbetrieb  mit  der  eigentlichen  Hauptstadt  Birmas 
Mandalay,  stattfindet. 

Vorder-Indien  ist  aber  durch  Englands  Thätigkeit 
dem  Welthandel  sehr  nahe  gebracht.  Hier  sind  alle  Landes- 
theile  durch  Schienenwege  einander  genähert  und,  so  wie  die 
Küstenränder  in  rasche  Verbindung  mit  der  commerziellen 
Welt  gesetzt.  Auch  hier  hat  sich  zuerst  die  Dampfschifffahrt 
nach  dem  Inneren  heimisch  gemacht.  Im  Jahre  18 19  erhielt 
der  Nabob  von  Audh  einen  Flussdampfer  für  den  lumna. 
Schwierigere  Verhältnisse  für  die  Dampfschifffahrt  bietet  der 
Ganges   wegen  seiner  vielen  und  beweglichen  Untiefen. 

Dies  ist  besonders  in  seinem  grossen  Arme  Hugli  der 
Fall,  an  welchem  Calcutta  liegt.  Heute  trägt  der  Ganges  so- 
wohl, als  der  Brahmaputra,  der  Indus  und  der  Nerbudda 
regelmässig  fahrende  Dampfer. 

Die  Transportdauer  zwischen  Calcutta  und  Bombay 
ist  per  Bahn  auf  3 — 4  Tage  reducirt,  und  was  die  Verbindung 
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Vorder-Indiens  mit  Afghanistan  und  dem  Nordwesten 
betrifft,  so  ist  die  Linie  über  Quettah  und  Kandahar  diejenige, 
deren  Fortsetzung  über  Herat  an  die  Transkaspische  Bahn 
wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit  und  auch  des  Gewichtes  der 
russischen  Machtverhältnisse  gegenüber  der  englischen  Herr- 
schaft in  Indien  sein  dürfte. 

In  Iran  und  Turan  hat  die  russische  Eroberung  die 
Entwickelung  der  modernen  Verkehrswege  durch  die  Trans- 
kaspische Bahn  gefördert  und  die  Anlegung  der  grossen  Linie 
am  Nordfusse  des  Kaukasus,  von  Petrowsk  nach  Noworossissk 
am  Pontus,  sowie  jener  nach  Taschkend  ist  nur  eine  Frage 
einer  nicht  fernen  Zukunft  geworden. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  die,  den  Amudarja 
(Oxus)  übersetzende  Transkaspische  Eisenbahn  mit  der 
Schifffahrt  auf  diesem  Flusse  sich  verbinden  wird,  da  sowohl 
dieser  Fluss,  als  der  Syr-Darja  bis  zum  Kaspischen  See 
zu  befahren  sind. 

Vorder-Asien  hat  bis  jetzt  gar  keinen  Gebrauch  von 
der  Erfindung  der  Dampfmaschine  für  den  Gütertransport  ge- 
macht. Die  Untersuchung  des,  von  Samsat  bis  zur  Mündung 
240  Meilen  langen  Euphrat  durch  Colonel  Chesney  blieb 
ohne  praktische  Wirkung  und  nur  der  Tigris  hatte  bis  Bagdad 
hinauf  einen  geregelten  D,ampferverkehr  unterhalten.  Im  Uebrigen 
geht  alle  Güterbeförderung  im  türkischen  Vorder-Asien 
noch  wae  zur  Zeit  Mohammeds  und  Omars.  Nur  die  Postwege 
zwischen  Damascus  und  Beirut  machen  hiervon  eine  Aus- 
nahme. 

In  neuester  Zeit  erscheint  durch  die  provisorische  Be- 
willigung des  Eisenbahnbaues  von  Ismid  über  Angora  nach 
Malatie  und  Diarbekr  die  Erschliessung  Asiens  angebahnt. 

Der  grosse  Aufenthalt  von  4 — 5  Tagen,  welchen  bis  zur 
Eröffnung  der  Bahn  Alexandria-Suez  die  Passirung  der  Land- 
enge verursacht  hatte,  drängte  bereits  1840  zur  Vorlage  eines 
Durchstichplanes  von  Lesseps,  für  welchen  1857  die  Vorarbeiten 
in  dem  Lande  selbst  begannen.  Mit  Ueberwindung  grosser 
Terrainschwierigkeiten  wurde,  wie  bekannt,  dieser  Canal 
1869  eröffnet  und  gestattet  nunmehr  unter  Vermeidung  des 
Seeweges  um  das  Gap  der  guten  Hoffnung,  die  Vollziehung 
der  Verbindung  zwischen  England  und  Bombay  in  regel- 
mässig 28  Tagen,  eine  Zeitdistanz,  welche  durch  die  Ver- 
besserung der  Schifffahrt  bald  um  eine  Woche  abgekürzt 
werden  dürfte. 

7* 
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Afrika. 


Die  afrikanischen  Verkehrsverhältnisse  sind  bezüglich  des 
Zeitverbrauches  im  Gütertransporte  in  dieser  Periode  fast 
gar  nicht  geändert  worden. 

Die  vorhandenen  Handelswege  aus  dem  Inneren  Afrikas 
zur  Küste,  sind  gegen  früher  dieselben  geblieben  oder  haben 
nur  unbedeutend  in  einzelnen  Abschnitten  ihre  Trace  ge- 
ändert. 

Ebenso  blieb  die  Transport ra et h od e  unverändert,  welche 
seit  altersher  in  der  Belastung  der  kräftigen  Rücken  der  Araber 
und  Neger  bestand  und  noch  besteht. 

Ebenso  blieb  auch  die  Benützung  der  Flüsse  durch  die 
Eingeborenen  gleich;  in  dieser  Hinsicht  hat  jedoch  auf  einigen 
Strecken  das  Dampfschiff  eine  schwache  Belebung  des  Waaren- 
umsatzes  gebracht  und  die  Uferlande  näher  an  das  Welthandels- 
geäder  herangerückt.  Am  frühesten  geschah  dies  im  Nillande; 
die  Dampfer  beschränkten  sich  hauptsächlich  auf  den  Verkehr 
zwischen  Cairo  und  Alexandria,  gehen  aber  auch  bis 
Assuan,  zeitweise  sogar  bis  zum  zweiten  Katarakt  bei 
W ad i- Haifa.  Die  Eisenbahnzüge  zwischen  Suez  und  Alexan- 
dria fahren  14  Stunden,  von  Cairo  nach  Siut  11  Stunden. 
Oberhalb  der  Katarakte  war  bis  zum  4*^  6'.  Breitegrade  (bis  i885) 
gleichfalls  die  Dampfschifffahrt  thätig  und  reichte  von  Chart  um 
bis  Gondokoro  oder  bis  Lado. 

West-Afrika  nahm  nur  wenig  stetige  Entwickelung  mit 
seinen  Strömen  und  vollendeten  Eisenbahnunternehmen.  Die 
seit  i835  dargethane  Benützbarkeit  des  Niger  mit  Dampfern 
bis  Bussa  (10^  20'  nördl.  Breite)  führte  erst  nach  40  Jahren 
zu  einer  häufigeren  Dampferbenützung  von  der  See  her.  Doch 
bieten  die  Niger-Katarakte  östlich  von  Timbuktu  zur  Zeit 
noch  schwer  überwindliche  Hindernisse  für  eine  durchgehende 
Benützung  des  Stromweges  dar. 

Auch  der  Senegal  beschränkt  durch  Stromschnellen  seine 
Schifffahrtslinien,  hingegen  hat  französische  Rührigkeit  die 
Eisenbahnverbindung  zwischen  dem  Senegal  und  dem  Oberen 
Niger  (Kayes  bis  Bammako)  in  Angriff  genommen. 

Die  Dünnheit  der  Bevölkerung  und  der  Besiedelungen  in 
jenen  Theilen  Afrikas  wird  wohl  die  Kosten  für  Dampferlinien 
noch  für  lange  Zeit  als  ungerechtfertigt  erscheinen  lassen  und 
namentlich  dürfte  auf  den  Flüssen  Kamerun  und  Congo 
der  Hauptwaarenverkehr  noch  eine  geraume  Weile  durch  die 
schnellruderigen  Canoes  der  Eingeborenen  besorgt  werden 
müssen.  Der  Bau  von  Eisenbahnen  zur  Umgehung  der  ersten 
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Stromschnelle  am  Congo  würde  allerdings  eine  grosse 
Beschleunigung  in  den  Waarenverkehr  bringen;  auch  könnte 
auf  diese  Weise  unter  theilweiser  Benützung  der  Flüsse  nicht 
nur  der  Victoria-Nyanza-,  sondern  auch  der  Tanganyika-See  im 
Osten  Afrikas  erreicht  werden.  Hier,  sowie  im  Caplande  wird 
wohl  voraussichtlich  nur  die  Eisenbahn  eine  durchgreifende 
Annäherung  des  Binnenlandes  an  die  Handelswelt  erwirken 
können.  Der  im  Bau  begriffene,  wenn  auch  kurze  Schienen- 
strang, welchen  Portugal  in  Mozambique  von  Lourenzo- 
Marques  nach  der  Transvaalgrenze  ausführt,  wird  z w e i f e  1- 
los  an  jener  Küstenlinie  zur  Nachahmung  drängen. 

Was  den  Atlantischen  Ocean  und  seine  Durch- 
schiffung  in  dieser  Periode  anlangt,  so  hat  derselbe  im 
Westen  von  Afrika  durch  die  Dampfschifffahrt  noch  aus- 
geprägter die  Bedeutung  des  Mittelmeeres  der  dritten  und 
vierten  Periode,  indem  er  das  massgebendste  und  weitaus 
belebteste  Gewässer  der  Handelswelt  blieb.  Seit  der  Eröffnung 
des  Suez-Canals,  dem  rapiden  Aufschwünge  der  australischen 
Colonialstaaten  und  der  Bewerbung  des  europäisch-ostasiatischen 
Handels  wurde  allerdings  die  bisherige  Eigenthümlichkeit 
der  atlantischen  Schifffahrtsfrequenz  etwas  geändert,  doch 
sichert  die  Nähe  und  die  coloniale  Verwandtschaft  Nord- 
Amerikas  und  Europas  auf  Jahrhunderte  den  Fahrtlinien 
des  Atlantiscen  Oceans  den  zahlreichsten  Besuch  von 
Schiffen,  während  der  Zukunfrscanal  von  Panama  (jetzt  durch 
die  nordamerikanische  Union  mit  Benützung  des  Nicaragua-Sees 
beschlossen),  noch  eine  neue,  lebhafte  Anregung  in  dieser 
Hinsicht  gewähren  wird. 

Was  den  directen  Verkehr  Afrikas  mit  der  neuen  Welt 
betrifft,  so  war  derselbe  bisher  seit  der  vollen  Beseitigung  der 
Sclavenzufuhr  nach  Brasilien  und  West-Indien  von  wenig 
Belang. 

Seitdem  am  20.  Juni  1819  der  Dampfer  »Savannah« 
nach  fast  Sotägiger  Fahrt  über  den  Ocean  in  Liverpool  ein- 
getroffen war,  dauerte  es  fast  20  Jahre,  bis  die  ersten  englischen 
Dampfer  Amerika  aufsuchten.  Sie  brauchten  nach  New-York 
18  bezw.  14  Tage.  Rasch  aber  nahm  die  Schnelligkeit  der 
Dampfer  in  dem  Masse  zu,  als  hierbei  fast  eine  zwanglose 
Goncurrenz  mitwirkte.  Bereits  i85i  ward  der  Weg  von 
New-York  nach  Liverpool  in  weniger  als  10  Tagen  zurück- 
gelegt. Heute  beträgt  die  Fahrt  von  Liverpool  nach  New-York 
kaum  7  Tage,  die  Fahrt  von  Bremen  nach  New-York  kaum 
mehr  als  9  Tage  und  die  Schnelldampfer  aller  concurrirenden 
Staaten  haben  es  bis  auf  16  Knoten  die  Stunde  gebracht. 
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Schon  in  den  i85oer  Jahren  baute  die  englische  Cunard- 
Gesellschaft  Dampfer  mit  3760  Tons,  im  Jahre  1862  einen 
solchen  mit  SSyo  Tons,  im  Jahre  1874  zwei  mit  je  4535  Tons 
Tragfähigkeit.  Die  letzteren,  »Bothnia«  und  »Scythia«,  haben 
vier  Verdecke  und  fassen  allein   1200  Tons  Kohlen. 

Die  National  Steam  Navigation  Company  baute 
1868  die  »Italy«  zu  4300  Tons,  1870  »Egypt«  zu  4670  Tons, 
auch  die  anderen  Gesellschaften,  wie  die  Inman-  und  Whi- 
testar-Linien,  bauten  seit  1870  Schiffe  mit  über  4000  Tons, 
sowie  die  Anchor-Compagnie,  und  die  grösste  aller  dieser 
Unternehmungen,  die  P.  a.  O.  (Penninsular  and  Oriental).  Das 
zweitgrösste  Transportfahrzeug  besitzt  die  Inman -Co  m- 
pagnie,  deren  »City  of  Berlin«  55oo  Tons  fasst  und  175  Meter 
lang  und  i5  Meter  breit  ist.  Das  Monstrum  aller  bisher  ge- 
bauten Schiffe  ist  der  *Great  Eastern«  (Leviathan);  derselbe 
hat  Raum  für  4000  Passagiere  und  für  eine  Mannschaft  von 
etwa  400  Mann;  seine  Länge  misst  227  Meter,  die  Breite 
28  Meter,  der  Brutto-Raumgehalt  beträgt  18.900  Tons.  Aller- 
dings entsprach,  wie  man  weiss,  der  Erfolg  den  Erwartungen 
nicht,  die  man  an  dieses  sorgfältig  construirte  und  reich  aus- 
gestattete Riesenschiff  stellte,  und  nach  wenigen,  hauptsächlich 
der  Kabellegung  gewidmeten  Fahrten,  wurde  dieses  Schiff  in 
Ruhestand  versetzt  und  soll  nunmehr  demolirt  werden.  Die 
deutschen  Postdampfer  des  Norddeutschen  Lloyd,  sowie 
die  Schiffe  der  Messageries  Maritimes  blieben  bei  einem 
Tonnengehalte,  und  zwar  erstere  bis  höchsten  5400,  letztere 
bis  zu  4000  Tons. 

Das  norddeutsche  Lloyd-Schiff  »Ems«  erreichte  bei  der 
Probefahrt  i8*3  Knoten  Fahrgeschwindigkeit  per  Stunde,  welche 
übrigens  bei  häufigerer  Fahrt  in  Folge  der  Incrustirung  des 
eingetauchten  Schiffstheiles  gewöhnlich  abzunehmen  pflegt. 

Amerika. 

a)  Nord-Amerika.  Nachdem  die  europäischen  Schiffe 
fast  'den  ganzen  Verkehr  zwischen  Amerika  und  Europa  be- 
sorgen und  sich  mit  den  amerikanischen  nur  in  die  Geschäfte 
der  jenseitigen  Küsten  schifffahrt  theilen,  so  ist  die  Arbeit 
Nord-Amerikas  in  der  Erledigung  seiner  Transporte  in  den 
letzten  Jahrzehnten  fast  ausschliesslich  dem  Inlande  und  nur 
im  geringen  Masse  auch  dem  Grossen  (Stillen)  Ocean  und 
Ost- Asien.  (S.  Francisco- Yokohama,  S.  Francisco- Auckland 
und  Sidney)  zugewendet. 
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Um  die  beschleunigte  Heranziehung  des  mächtig  aus- 
gedehnten Binnenlandes  zu  der  effectiven  Theilnahme  am  Welt- 
verkehre haben  sich  sowohl  B  ritisch  -  Nord- Amerika 
(Canada)  als  auch  die  Unions-Staaten,  grosse  Verdienste  er- 
worben. Die  Binnenschifffahrt  ward  mannigfach  ausgebildet; 
namentlich  auf  dem  Mississippi,  der  schon  1814  Dampfer 
verwendete. 

In  Canada  wurden  die  Katarakte  zwischen  dem  Erie- 
und  dem  Ontario-See  bis  Montreal  durch  Canäle  um- 
gangen. 

In  den  Unions-Staaten  ward  der  grosse  Erie-Canal 
von  1817— 1825  zur  Verbindung  Buffalos  mit  New-York 
erbaut  und  aller  Orten  zur  Errichtung  künstlicher  Wasser- 
strassen geschritten;  so  wurde  der  Erie-Canal  mit  dem  Ohio- 
Gebiete  und  den  atlantischen  Küstenflüssen  verbunden, 
sowie  auch  letztere  untereinander.  Auf  den  grossen  Seen  ist 
die  Schiffsgrösse  sehr  entwickelt  worden  und  von  35o  Tons 
im  Jahre  1818  haben  die  heutigen  Schiffe  schon  1000  Tons 
erreicht. 

Die  Geschwindigkeit  der  Beförderung  auf  den  C  a- 
nälen  blieb  aber  hinter  jenen  der  Eisenbahnen  so  weit 
zurück,  dass  im  Lande  2000  Kilometer  Canäle  wieder  einge- 
gangen sind. 

Die  Eisenbahnen  Nord- Amerikas  unterscheiden  sich 
von  denen  Europas  zunächst  dadurch,  dass  ihr  Zweck  darin 
bestand,  erst  entwickelungsbedürftige  Plätze,  unwirthliche  oder 
wüste  Gebiete  dem  Verkehre  durch  die  Bahn  zu  erschliessen, 
letztere  zu  cultiviren  und  mit  Ortschaften  zu  versehen;  so 
ward  dort  das  Verkehrsbedürfniss  durch  die  Bahnen  erst  ge- 
schaffen und  nicht  ein  schon  vorhandenes  zu  befriedigen. 

Die  erste  Locomotive  kam  im  Jahre  i83o  in  Gebrauch, 
und  zwar  auf  der  ersten  amerikanischen  Eisenbahn  von 
Philadelphia  bis  Reading. 

Bis  1869  hatten  die  Unions- Staaten  74.95g  Kilometer 
Eisenbahnen  gebaut.  Der  Waarenverkehr  in  dem  Grossen  Ocean 
ward  solange  über  Panama  vermittelt,  bis  die,  im  Jahre  1869 
vollendete  Herstellung  der  Grossen  Union-Pacificbah  n 
den  Atlantischen  Ocean  mit  dem  Stillen  Ocean  vereinigte 
und  die  Gebiete  des  fernen  Westens  in  das  engere  Band  des 
Weltverkehres  einfügte.  Heute  besitzt  das  Unions-Gebiet  vier 
Pacificbahnen,  welche  den  Atlantischen  Ocean  mit  dem 
Stillen  Ocean  verbinden  und  Canada  wird  ebenfalls  durch 
eine  grosse  Querlinie  von  einem  Ocean  zum  anderen  durchzogen. 
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Letztere  Linie  bildet  einen  Theil  der  Gesamnitroute  Eng- 
land-Honkong  und  England-Austr allen.  Die  Entfernung 
von  einem  Ocean  zum  anderen  von  circa  4000  englischen  oder 
circa  1000  geographischen  Meilen  ist  heutzutage  in  sechs  Tagen 
zurückzulegen. 

b)  Mittel-Amerika.  Besonders  Mexico  erlangte  durch 
die  weitere  ■  Ausbildung  seines  Eisenbahnsystems  eine  sehr 
steigerungsfähige  Bedeutung  im  Welthandel.  Das  Project  der 
Durchstechung  des  Isthmus  von  Panama  geht  nunmehr,  seit- 
dem es  durch  die  Wahl  einer  geeigneteren  Trace,  als  der 
früheren  abgeändert  w^urde ,  durch  die  Energie  der  ameri- 
kanischen Unionsregierung  und  die  grossen,  dafür  gewidmeten 
amerikanischen  Capitalien  seiner  baldigen  Verwirklichung  in 
etwa  5  Jahren  entgegen. 

c)  Süd-Amerika  sucht  in  einzelnen  Staaten  die  Ein- 
seitigkeit zu  heben,  welche  darin  liegt,  dass  fast  nur  die  peri- 
pherischen Küstengebiete  am  Waarenaustausche  des  Weltver- 
kehres unmittelbar  theilnehmen,  d.  h.  auf  brauchbaren  Verkehrs- 
wegen direct  an  die  Häfen  liefern  können. 

Im  geringeren  Masse  ist  dies  allerdings  in  den  nörd- 
lichen Staaten  wahrzunehmen,  wo  die  althergebrachten 
Wasserwege  und  die  nothdürftig  benutzbaren  Strassen  noch 
genügen.  Grosse  Schifffahrtsschwierigkeiten  bieten  die  alten 
Flüsse,  insbesondere  auch  der  Amazonenstrom  mit  seinen  Zu- 
flüssen in  Brasilien. 

Gegenwärtig  sucht  man  die,  durch  Stromschnellen  und 
Untiefen  bewirkten  Schwierigkeiten  einer  Dampfschifffahrt  auf 
den  zahlreichen  Flüssen  Süd-Amerikas  durch  Umgehung 
derselben  mit  Eisenbahnen  zu  begegnen. 

Auch  ist  man  daran,  den  südamerikanischen  Continent 
durch  directe  Schienenstränge  zu  durchqueren. 

Brasilien  hat  als  längsten  Schienenweg  den,  vom  Ocean 
in  das  Innere,  und  zwar  von  Santos  nach  Nordwesten  zum 
Rio  Pardo  und  die  begonnene  Linie  von  Porto  AUegre 
an  den  Uruguay.  Hierher  führt  eine  fertige  Bahn  längs  des 
Stromes  nach  Restauracion,  das  zugleich  von  Buenos-Ayres 
auf  einer  98  Meilen  langen  Dampferlinie  erreicht  wird. 

Argentinien  war  auf  den  Eisenbahnbau  zur  Erschlies- 
sung des  Inneren  hauptsächlich  angewiesen.  ; 

Die  wichtigsten  Bahnen  führen:  1.  zum  äussersten  Nord- 
westen an  die  Grenzen  von  Chile  und  Bolivia  nach  Juj-juj  und 
2.  westlich  von  der  Hauptstadt  an  den  Fuss  der  Cordilleras 
nach  Mendoza,  von  wo  diese  Linie  über  den  Upsallata-Pass  in 
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schwierigen  Windungen  und  durch  einen,  etwa  i6  Kilometer 
langen  Tunnel  an  die  pacifische  Küste  nach  der  Hauptstadt 
von  Chile,  Valparaiso,  führt.  Von  der  Küste  des  Grossen  Oceans 
aus,  ist  bisher  Süd-Amerika  wegen  der  fast  unüberwindlich 
erscheinenden  Hindernisse  der  Küstenformation  nicht  weit  in's 
Binnenland  hinein  für  die  Locomotive  zugänglich  gemacht 
worden,  doch  wurden  in  jener  Hinsicht  die  schwersten  Auf- 
gaben in  Peru  und  Ecuador  bereits  bewältigt.  Die  Bahn  von 
Arequipa  auf  das  Plateau  des  Titicaca-Sees  ist  ein  kühnes 
Meisterstück  der  Ingenieurkunst. 

Auf  diesem  4570  Meter  hohen  Plateau  erreicht  die  Bahn 
die  Strasse  von  Puno,  welche  nach  Kusko  bei  Quito  (der 
höchsten  Stadt  der  Erde)  führt.  Von  der  Hauptstadt  Lima 
aus,  kommt  man  mit  Benützung  der  Titicaca-Seedampfer  zum 
Ocean  in  drei  Tagen.  In  Ecuador  wurde  von  Guayaquil  aus, 
das  Hochthal  der  Anden,  südlich  von  Quito,  mit  Bahnbau 
erstiegen. 

Dass  der  Panama-  (oder  eigentlich  Nicaragua-)  Canal 
eine  ausserordentliche  Abkürzung  auf  die  Schifffahrtscurse  vom 
Atlantischen  zum  Stillen  Meere  im  Gefolge  haben  muss,  geht 
daraus  hervor,  dass  der  Weg  von  New-York  nach  Val- 
paraiso von  i5oo  auf  5oo  geographische  Meilen,  von  New- 
York  nach  Calläo  von  i58o  auf  420  und  von  New-York  nach 
San  Francisco  von  2240  auf  600,  von  London  nach  San 
Francisco  von  2890  auf  ii5o,  von  London  nach  Valpa- 
raiso von  i58o  auf  iioo,  von  London  nach  Sidney  von 
2  3oo  auf  1540  Meilen  reducirt  wird. 

Dann  wird  wohl  San  Francisco  alle  Aussicht  haben, 
ein  Weltemporium  neben  den  vorhandenen  zu  werden,  wenn 
auch  wohl  kaum  der  beherrschende  Hafen  der  Zukunft,  da 
es,  auf  dem  äussersten  Westende  der  modernen  Culturwelt 
gelegen,  wohl  der  Endpunkt  der  transcontinentalen  Pacific- 
bahnen  der  Union  bleibt,  aber  durch  den  weiter  südlich  anzu- 
legenden Canal  eine  Ablenkung  des,  namentlich  in  südwest- 
licher und  südlicher  Richtung  transitirenden  Schiffsverkehres 
erfahren  dürfte. 

Von  epochemachendem  Erfolge  wird  der  Canal  für  das 
Aufblühen  der  pacifischen  Hafenplätze  Süd-Amerikas  sowie 
für  die  Südsee  Inseln  sein. 

Die  stärkere  Belebung  der  amerikanischen  Ostküste 
that  ihre  noth wendige  Wirkung  so  wie  auf  Japan  und  China, 
auch  auf 
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Australien. 


Dessen  weit  ausgedehntes  unwirthschaftliches  Binnen- 
gebiet dürfte  allerdings  trotz  der  vorhandenen  einzelnen  Fort- 
schritte der  Cultivation  im  Inneren  doch  schwerlich  so  bald 
in  den  Weltverkehr  einbezogen  werden. 

Wesentlich  tragen  hierzu  die  Regenperioden  und  die  un- 
günstige chemische  Zusammensetzung  seines  mit  Salzen  durch- 
sättigten Bodens  bei.  Dagegen  werden  Australiens  Seeplätze 
stets  vortheilhaft  besuchte  Zwischenstationen  auf  den  Strecken 
des  Grossen  Oceans  und  durchlaufende  Weltverkehrscentren 
sein.  Der  Weg  um  die  Erde  wird  mit  Berücksichtigung  der 
jetzt  schon  bestehenden  regelmässigen  Dampferrouten  mit 
Fracht  in  72—73  Tagen  oder  io'3  Wochen  (schneller  also 
noch  als  Phylias  Fogg  es  für  seine  Person  vermochte)  erledigt 
werden  und  die  Zukunftsbahnen  aus  Pussland  nach  Peking 
werden  diesen  Weg  noch  um  etwa  9 — 10  Tage  abkürzen. 

Als  Ergebniss  der  sechsten  Periode,  des  Zeitalters  des 
Dampfes,  der  Elektricität  und  des  Luftdruckes,  erscheint  zu- 
nächst die  stets  wachsende  Befähigung  der  Cultu  rvölker, 
die  Hemmung  mechanischer  und  geometrischer 
Räthsel,  welche  einen  engen,  zeiträumlichen  Zusammenschluss 
der  Erdoberflächentheile  bisher  gehindert  haben,  durch  eine 
stets  rationellere  Ausnützung  dieser  Naturkräfte  auf  einen 
geringen  Bruchtheil  ihrer  bisher  hemmenden  Bedeutung 
zu  reduciren. 

Vor  Allem  geschah  dies  durch  die  Heranziehung  bisher 
wenig  oder  gar  nicht  mit  den  Welthandelsplätzen  zu- 
sammenhängenden Regionen,  wodurch  das  Gebiet  des 
Weltverkehres  vergrössert  ward,  welch'  letzterer  einen  mög- 
lichst ununterbrochenen  Güteraustausch  voraussetzt. 

Das  XIX.  Jahrhundert  hat  in  dieser  Beziehung  für  den, 
ein  Länder-Ganzes  bildenden,  nordamerikanischen  Continent 
die  weitgehendsten  Fortschritte  gebracht,  denn  dieser  ward  zu 
dem  eigentlichen  Reviere  des  Waarenaustausches  der  Welt  und 
seiner  ganzen  Breite  nach,  zum  Boden  der  wichtigsten  Zwischen- 
strecken der,  den  Erdball  umkreisenden  Weltrouten. 

Nächst  Nord-Amerika  ward  auch  das  Innere  Indiens 
zu  einem  wohlzugänglichen  Zwischenlande  für  die  modernen 
Handelswege.  In  noch  unvollendetem  Masse  hat  dies  Süd- 
Amerika  erreicht,  während  Europa  zeiträumlich  nur  noch 
den  zehnten  Theil  seiner  früheren  Abstände  behielt.  Unser 
Welttheil  ward  der  innig  zusammenhängende   Commerz ielle 
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Factor  der  Erde,  dessen,  durch  den  Zusammenschluss  multi- 
plicirter  Kräfte  entstandene  Lebensbewegung  die  an- 
deren Theile  der  Erdoberfläche  einem  ähnlichen  Ziele  näher 
zu  führen  erstreben  muss. 

Die  Art  und  Weise  der  Erfüllung  dieser  Ziele  mani- 
festirt  sich  in  dem  Aufschwünge  des  grossen  Verkehres  zur 
See  von  Europa  aus,  und  zwar  in  der  Entwickelung  der 
unmittelbar  am  Meere  liegenden  Plätze.  Die  Küstenstädte 
sind  es  daher,  welche  der  Schnellkraft  des  Verkehres 
erneuerte  Anstösse  gab,  während  die  im  Binnenlande  ge- 
legenen Städte  nur  durch  ihren  möglichst  raschen  und  directen 
Verkehr  mit  der  Küste  durch  Wasser-  und  Landwege 
sich  in  ihrer  Bedeutung  erhalten  und  in  derselben  auch  wachsen 
können.  Die  Schnellkraft  des  Verkehres  geht  also  immer 
von  der  Küste  aus,  deren  Sammelpunkt  die  vereinigte  Kraft 
besitzt,  um  mit  aufschliessender  Arbeit  nach  dem  In- 
neren des  Landes  zu  wirken.  Man  säet  und  pflügt 
commerziell,  indem  man  moderne  Verkehrswege  zur  Hervor- 
rufung eines  entsprechenden  Waarentransportes  baut,  und  die 
Hauptlinien,  welche  immer  neue  Saugadern  in  die  entlegen- 
sten Gebiete  entsenden,  durch  welche  sie  befruchtet  werden, 
geben  stets  Anstoss  zur  Errichtung  kürzester  und  möglichst 
directer  Verbindungen. 

Die  modernen  Verkehrsmittel  zu  Lande  suchen  physikalisch 
die  Unebenheiten  des  Weges,  den  sie  durchmessen,  zu 
nivelliren  und  die  Horizontalität  desselben  zu  fördern. 
Und  zur  See  ward  sowohl  die  Raschheit  der  Fahrt  als  auch 
die  qualitative  Transportfähigkeit  erhöht  und  ist 
beinahe  unabhängig  geworden  von  Wind  und  Wogen. 

Ueberdies  suchte  man  im  Grossen  und  im  Kleinen  schmälere 
Landbarrieren  durch  SchifFscanäle  zu  durchschneiden  und  auch 
hierdurch  die  Wege  abzukürzen. 

Es  liegt  daher  eine  der  grössten  Aufgaben  der 
Gegenwart  in  der  weiteren  Ausbildung  der  Mittel, 
welche  zur  Abkürzung  und  Beschleunigung  des  Welt- 
verkehres führen,  und  zwar  sowohl  auf  der  See  als 
auf  dem  Festlande;  auf  letzterem  durch  Ueberstei- 
gung  von  Hochgebirgen  mittels  des  Dampfweges  —  was 
durch  Combinirung  von  Zahnstangen-  und  Adhäsionsbahnen  am 
besten  erreicht  werden  kann  —  endlich  aber  auch  durch  die 
Ueberschreitung  von  Gebirgshöhen  durch  Binnenwasserwege. 

Das,  für  die  Mensch  heit  aber  wichtigste  Postulat 
liegt  in  dem  energischen  Eindringen  moderner  Ver- 
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kehrswege  in  d  ie  Wildnisse  und  Wüsten  tropischer 
und  steriler  Länder.  Schon  die  Körperbeschaffen- 
heit des  Europäers,  des  eigentlichen  Civilisators 
der  Erde,  macht  für  ihn  mit  Rücksicht  aufsein  Leben 
und  seine  Gesundheit  eine  Verbindung  mit  der  See 
nothwendig  und  die  Möglichkeit  seines  durchgrei- 
fenden Wirkens  auf  jenen  Gebieten  der  Zukunft 
von  der  Existenz  schleunig  be fr iedigenderTransport- 
vorkehrungen  abhängig. 

Ueberdies  erfordert  die  ungeheuere  Weite  des  Inneren 
Afrikas,  Süd-Amerikas  und  Asiens  gebieterisch  den  Bau 
von  Schienenwegen. 

Hierzu  gehört  allerdings  eine  erhöhte  Anspannung  aller 
Kräfte;  diese  wird  aber  von  grösstem  Ruhme  und  Erfolge  ge- 
krönt sein. 

Das  Streben  der  CulturvÖlker  nach  höherem 
Wohlbefinden  und  das  Bewusstsein  von  dem  Berufe 
der  Menschheit,  die  Natur  in  ihren  Wohnplätzen 
äusserlich  und  geistig  zu  beherrschen,  hat  die  Er- 
reichung eines  höheren  Standard  oflife  zum  Zwecke, 
und  SO  suchte  man  bei  der  stets  wachsenden  Bevöl- 
kerungim  Inneren  die  zunehmenden  Bedürfnisse  der- 
selben durch  Erforschung  und  wirthschaft liehe  Aus- 
nützung entfernter  Gebiete  zu  fördern. 

Es  entstanden  hierdurch  Weltverkehrsrouten  und 
durch  sie  die  eigentliche  Welt  wirthschaft,  welche  das 
mächtigste  Band  um  das  Menschengeschlecht 
schliesst. 

DurchdieunablässigeAn  wen  düng  der  Mittel  zur 
Erforschung  der  Erde  und  durch  das,  in  steter  Stei- 
gerung begriffene  technische  Vermögen,  verticale 
und  horizontale  Abstände  unwirksam  zu  machen, 
wird  das  Ineinandergreifen  derWeltwirthschaftauf 
das  Wirksamste  belebt  und  höher  organisirt.  Da- 
durch aber  erhält  die  Culturaufgabe  der  Menschheit 
die  mächtigsten  Anregungen  und  die  wirksamsten 
Hilfsmittel.  Und  diejenigen  Associationen  und 
Staaten,  welche  ihre  Mittel  und  Umsicht  in  dieser 
Richtung  einsetzen,  werden  sich  am  verlässlichsten 
Wohlstand  und  d  ad urch  auch  Mach  t  erwerben;  denn 
sie  werden  die  Hauptn  utzniesser  der  vermehrten 
Güter  der,  durch  ihr  Beispiel  und  ihre  Thatkraft  der 
Cultur  erschlossenen  Gebiete  sein. 
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Aus  alle  dem  geht  hervor,  dass,  nachdem  der  grÖsste 
Theil  der  Erdoberfläche  aus  dem  Meere  besteht,  dieses  das 
gewaltigste  Element  seit  den  ältesten  Zeiten  darstellt,  welches 
zur  Zeit  allgemeiner  Barbarei  noch  ein  Schrecken  einflössender 
Abgrund,  heute,  indem  es  durch  seine  Erforschung  undBenützung 
zum  wirthschaftlichen  Güteraustausche  die  gesteigerte  Mög- 
lichkeit des  Ineinandergreifens  der  Factoren  einer  intensiv  und 
extensiv  zunehmenden  Arbeitsthätigkeit  auf  allen  Gebieten  und 
bei  allen  Völkern  hervorgerufen  hat,  die  wahre  und  einzige 
Brücke  zur  Verbreitung  der  Cultur  geworden  ist,  indem  es 
letztere  auch  den  entferntesten  Bewohnern  des  Erdballes  zu- 
gänglich macht. 

Gestalten  Sie  mir  nunmehr,  die  Folgerungen  aus  dem 
Gesagten  auf  unser  eigenes  Vaterland,  die  österreichisch-unga- 
rische Monarchie,  zu  ziehen  und  in  dieser  Richtung  kurz  auf 
die  Theilnahme  derselben  an  der  grossen  Action  der  wirth- 
schaftlichen Entwickelung  und  der  Betheiligung  am  Weltver- 
kehre überzugehen. 

Oesterreich-  Ungarn. 

Wenn  in  den  früheren  Perioden  von  Oesterreich  nur  im 
Zusammenhange  mit  Deutschland  gesprochen  wurde,  so  soll 
es  nun  meine  Aufgabe  sein,  in  kurzen  Zügen  den  selbst- 
ständigen Antheil,  welchen  die  österreichische,  jetzt  öster- 
reichisch-ungarische Monarchie  in  Bezug  auf  den  Welthandel 
und  die  ihn  bedingende  Schifffahrtsentwickelung  genommen 
hat,  zu  beleuchten,  sowie  die,  in  dieser  Hinsicht  ihrer  noch 
harrenden  Aufgaben  zu  erwähnen. 

Die  vor  u  rthei  Islose  Untersuchung  dieser  Frage  erfor- 
dert einen  Rückblick  sowohl  auf  die  Entstehungsgeschichte 
unseres  Küstenbesitzes,  als  auch  auf  den  Einfluss,  welchen  die 
Action  der  Regierungen  und  deren  Unterstützung  durch  die 
Bevölkerung  selbst  auf  eine  zielbewusste  und  einheitliche  Ver- 
waltung desselben  im  Vereine  mit  den,  zur  volkswirthschaft- 
lichen  und  culturellen  Hebung  des  Gesammtreiches  mitwir- 
kenden Einrichtungen   des  Binnenverkehres  genommen  hat. 

Wir  haben  an  der  alten  Geschichte  Ro  ms,  insbesondere 
aber  an  den  Beispielen  der  neueren  Geschichte,  speciell  Gross- 
britanniens, gesehen,  wie  nur  ein  solches  Staatswesen,  welches 
nicht  so  sehr  durch  Gewaltmittel,  als  durch  das  mächtige  Band 
eines  auf  das  grosse  Ziel  der  Erfüllung  des  staatlichen  Cultur- 
zweckes  harmonisch  gerichteten Bewusstseins  der  Bevölkerung 
geeignet  ist,  jenem  grossen  Berufe  im  vollen  Masse  gerecht  zu 
werden. 
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In  dieser  Hinsicht  ergaben  sich  für  Oesterreich-Ungarn 
grössere  Hindernisse  eines  solchen  Zusammenschlusses,  als  für 
andere  Staaten. 

Denn  schon  die  Entstehung  mächtiger  Nationalreiche  in 
seiner  unmittelbaren  Nähe  erschwerte  die  Zusammenfassung 
der,  in  der  Berufung  auf  ihre  Nationalität  vielfach  auseinander- 
strebenden Volkselemente  dieses  polyglotten  Reiches  und  es 
bedurfte  einer  gewaltigen  Energie  früherer  Regierungen, 
um  diese  Elemente  aus  ihren  centrifugalen  Tendenzen  in 
die  Bahn  der  Erkenntniss  des  ihnen  selbst  am  meisten  förder- 
lichen concentrischen  Zusammenschlusses  zu  zielbewusster  wirth- 
schaftlicher  Arbeit  hinüber  zu  leiten  und  ihre  Aufgabe  wäre 
es  wohl  auch  heute,  den  seit  fast  zwei  Decennien  vielfach  zu 
Tage  tretenden  Mangel  positiver  Grundsätze  der  Centralver- 
waltung  auszugleichen.  Es  soll  aber  hierbei  nicht  geleugnet 
werden,  dass  es  bei  uns  auch  gilt,  natürliche  Trennungs- 
momente, welche  die  verschiedenartige  Boden^estalt  und  ins- 
besondere die  grosse  breite  und  sterile  Barriere  des  Karstes 
zwischen  dem  Binnenlande  und  der  Adria  jener  Aufgabe  er- 
schwerend entgegensetzen,  zum  Vortheile  des  Anschlusses  an 
den   Weltverkehr  durchbrechend  zu  bewältigen. 

Es  ist  daraus  zu  erklären,  dass  das  Interesse  für  die 
grossen  Vortheile,  welche  mit  einer  gedeihlichen  Entwickelung 
des  Gesammtverbandes  unseres  Reiches  durch  den,  von  der 
See  vermittelten  Weltverkehr  verknüpft  sind,  in  der  Be- 
völkerung des  Binnenlandes  ein  stets  sehr  getheiltes  war. 

Daher,  aber  auch  noch  aus  einem  anderen,  noch  zu  er- 
örternden Grunde  kam  es,  dass  die  Entwickelung  unseres  See- 
wesens und  der  mit  diesem  verknüpften  Handelsinteressen 
immer  nur  stossweise,  nicht  systematisch  vor  sich  ging, 
weshalb  das,  in  einzelnen  Anläufen  Begonnene  häufig  wieder 
fallen  gelassen  ward,  weil  man  sich  durch  andere,  oft  neben- 
sächliche Angelegenheiten,  ja  mitunter  recht  kostspielige  Ex- 
perimente auf  staatsrechtlichem,  sprachlichen  und  anderen  Ge- 
bieten absorbiren  Hess  und  hierdurch  die  Anknüpfungspunkte 
zur  Fortentwickelung  des  Begonnenen  häufig  aus  dem  Auge 
verlor.  Doch  trug  auch  die,  in  unsere  Zeit  hereinragende  Frei- 
handelsstellung Triests,  für  deren  Haltbarkeit  die  Voraus- 
setzungen immer  mehr  abhanden  gekommen  waren,  dazu  bei, 
zwischen  den  industriellen  Gebieten  des  Binnenlandes  und  dem 
Seehandel-Emporium  Triest  eine  Entfremdung  herbeizuführen 
und  das  richtige  Verständniss  für  die  gegenseitige  Interessen- 
solidarität nicht  recht  aufkommen  zu  lassen.     Triest  ward  als 
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Ausland  betrachtet,  da  es,  auf  eine  fehlerhafte  und  einseitige 
Eisenbahnverbindung  mit  dem  Binnenlande  angewiesen,  bis 
heute  fast  gar  keinen  Ersatz  für  die  nothwendig  gewordene 
Aufhebung  des  Freihafenprivilegiums  erhielt,  welcher  Ersatz 
nur  in  der  Näherbringung  der  binnenländischen  Productions- 
stätten  an  die  Küste,  beziehungsweise  unseren  ersten  Seehafen 
ganz  im  Sinne  der,  zu  Ende  der  vorigen,  letzten  Periode  be- 
sprochenen mächtigen  Ideen  des  modernen  Weltverkehres  ge- 
funden werden  könnte.    Hiervon  noch  Weiteres  zum  Schlüsse. 

Nicht  zu  leugnen  ist  es  und  steht  für  jeden  Kenner  der 
Geschichte  ausser  Zweifel,  dass  unsere  Herrscher  seit  Carl  VI., 
insbesondere  seine  unvergessliche  Tochter,  die  grosse  Kaiserin 
Maria  Theresia,  die,  in  der  Förderung  der  maritimen  In- 
teressen gelegenen  Aufgaben  ihres  damals  durch  keine  Partei- 
ungen  zerklüfteten  Reiches  ebenso  klar  erkannt,  als  mächtig 
gefördert  haben. 

Der  Kaiserin  Maria  Theresia  verdankt  Triest  sowohl, 
wie  auch  eine  Reihe  der  ihrem  Scepter  unterworfenen  Häfen 
des  Adriatischen  Meeres  das  mit  Rücksicht  auf  die  kahlen 
Hinterländer  des  Karstes  zu  ihrem  Emporblühen  damals  un- 
entbehrliche Freihafenprivilegium,  sowie  alle  jene  Begün- 
stigungen, welche  unter  den  Voraussetzungen  jener  Zeit  die 
Hebung  und  Entwickelung  unserer  Seeschifffahrt  zu  fördern 
geeignet  waren.  Ausserdem  aber  schuf  Maria  Theresia  im  Jahre 
1775  jenes  für  unsere  Handelsmarine  so  wichtige,  die  Rechts- 
verhältnisse und  Disciplinareinrichtungen  unserer  Seeleute 
regelnde  Gesetz,  welches  unter  dem  Namen  des  »Editto  politico« 
noch  heute  in  Anwendung  steht  und  dessen  Ersatz  durch  eine 
moderne^  den  Einrichtungen  der  benachbarten  Seemächte  an- 
gepasste  Seemannsordnung  im  Zuge,  aber  noch  nicht 
durchgeführt  ist,  wobei  am  wenigsten  ich  mich  den  Schwierig- 
keiten verschliessen  kann,  welche  deren  Einführung  im  Ver- 
ständnisse der  seemännischen  Bevölkerung  begegnen  dürfte. 
Kaiser  Josef  II.  baute  auf  der,  von  seiner  erhabenen  Mutter 
gelegten  Grundlage  weiter.  Er  war  es  auch,  der  nach  der  Er- 
werbung vonColonien  strebte,  diesen  Gedanken  aber  während 
seines  leider  so  kurzen  Lebens  nicht  verwirklichen  sollte. 

Als  später  der  Friede  von  Campoformio  (1797)  uns 
Dalmatien  und  Istrien  brachte,  hat  die  Ordnung  der  inner- 
österreichischen Angelegenheiten  die  Thätigkeit  des  Kaisers 
Franz  I.  namentlich  nach  Ueberwindung  der  verhängnissvollen 
Franzosenkriege  so  sehr  in  Anspruch  genommen,  dass  der 
Ausgestaltung   und    expansiven  Förderung    unserer    maritimen 
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Interessen  weniger  Aufmerksamkeit  zugewendet  wurde.  Aller- 
dings ward  das  Privilegium  der  Zollausschlüsse  auch  auf  alle 
istrischen  und  dalmatinischen  Häfen  ausgedehnt,  es  ist 
aber  andererseits  die  naturgemasse  Ergänzung  unseres  neu- 
erworbenen KQstenbesitzes  durch  die,  beim  Wiener  Congresse 
uns  angebotene  Gewinnung  der  Jonischen  Inseln,  als  des 
Schlüssels  zur  Adria,  abgelehnt  worden,  und  Aehnliches 
geschah  bald  darauf,  als  uns  die  Niko  barisch  en  I  n  sein  als 
Colonie  zur  unangefochtenen  Verfügung  gestellt  worden  waren. 

Im  Hinblicke  auf  die  leitende  Stellung,  welche  andere 
Seemächte  durch  den  Colonialbesitz  früher  schon  oder  in 
neuerer  Zeit  erst  erlangt  haben,  ist  es  für  uns  zu  bedauern, 
dass  wir  heute  wohl  nicht  mehr  in  der  Lage  sind,  das  Ver- 
säumte nachzuholen,  wodurch  wir  dem  Gewerbefleisse  des 
eigenen  Landes  Märkte  sichern  und  wohl  auch  den,  der  gesell- 
schaftlichen Ordnung  feindlichen  und  gefährlichen  Elementen 
die  Gelegenheit  bieten  könnten,  nützliche  Gesellschaftsglieder 
zu  werden. 

Erst  in  neuerer  Zeit,  und  zwar  seit  der  Regierung  unseres 
erhabenen  Monarchen  sind  wiederholt  erfolgreiche  Anläufe  ge- 
schehen, um  unsere  maritimen  Interessen  emporzubringen  und 
unsern  Antheil  am  Welthandel  zu  bethätigen.  In  dieser  Richtung 
ist  es  wohl  von  selbst  gegeben,  die  Nothwendigkeit  und  Er- 
spriesslichkeit  einer  Kriegsmarine  mit  einigen  Worten  hervor- 
zuheben. 

Wenn  irgend  ein  Staat  zur  Vertheidigung  seiner  Küsten 
und  zum  Schutze,  sowie  zur  Expansion  seines  Seehandels  einer 
Kriegsmarine  bedarf,    so  ist  dies  Oesterreich-Ungarn. 

Unsere  Kriegsmarine,  so  klein  sie  ist  und  so  bescheiden 
die  Mittel  stets  waren,  welche  zu  ihrer  Erhaltung  und  Kräf- 
tigung zur  Verfügung  gestellt  worden  sind,  hat  ihre  Auf- 
gabe doch  in  den  beiden  grossen  Richtungen,  denen  sie  dient, 
stets  auf  das  Glänzendste  erfüllt  und  sich  dadurch  die 
Bewunderung  und  Anerkennung  der  ganzen  Welt  erworben. 
Denn  nicht  nur  als  schützende  Wehrmacht  für  unsere  Küste 
und  damit  auch  für  unsere  Grossmachtstellung  in  Europa 
hat  sie  mit  Todesmuth  und  staunenswerthem  Geschicke  gekämpft, 
sondern  sie  hat  auch  die  grossen  Expeditionen  der  »Novara« 
und  die  Ostasiatische  Expedition,  sowie  spätere  Weltreisen 
für  die  geographische,  ko  s  mo  g  r  aphisc  h  e,  meteoro- 
logische und  astronomische  Wissenschaft  in  dauernder 
Weise  verwerthet;  sie  hat  unsere  Flagge  an  die  fernsten  Orte 
des  Erdballs  getragen,    wo    sie    bisher    vollständig    unbekannt 
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war.  Die  Kriegsmarine  ist  so  wie  überall,  ganz  besonders 
aber  bei  uns,  als  der  wirkliche  Herold  unserer  vordringenden 
Handelsschiffe  erschienen,  und  ihren  mahnenden  und  mitunter 
auch  drohenden  Geschützen  ist  an  entlegenen  wilden  Küsten, 
wo  auch  für  uns  der  Austausch  unserer  Erzeugnisse  gegen  die 
Rohproducte  jener  Länder  von  Wichtigkeit  erscheint,  allein 
die  Concurrenzfähigkeit  mit  anderen  Seestaaten  zu  verdanken. 

Die  Kriegsmarine  ist  es  auch,  durch  deren  Führer 
Handels-  und  Schifffahrtsverträge  mit  fremden  Potentaten  ver- 
einbart wurden  ;  sie  ist  es,  welche  durch  ihr  blosses  Erscheinen 
unseren  Connationalen,  welche  in  fernen  Seeplätzen  angesiedelt 
sind,  vor  zeitweilig  entstehenden  Bedrohungen  durch  feind- 
selige Elemente  Schutz  bietet.  Was  also  die  Kriegsmarine 
für  die  Wissenschaft,  für  die  Anknüpfung  von  Handelsbezie- 
hungen mit  fernen  Ländern  und  deren  Ausbreitung,  abgesehen 
von  ihrer  militärischen  Stellung  zur  Abwehr  feindlicher  In- 
vasionen und  zum  Schutze  der  Küste,  leistet,  ist  uns  eine 
Gewähr  dafür,  dass  ohne  derselben  an  eine  wirksame  An- 
theilnahme  am  Weltverkehre,  der  doch  hauptsächlich  auf  der 
See  vermittelt  wird,  gar  nicht  gedacht  werden  kann.  Zu 
wünschen  wäre  nur,  dass  unserer  Kriegsmarine,  wenn  sie  auch 
kein  Stiefkind  mehr  ist,  doch  fortan  jene  Förderung  und  wohl- 
wollende Unterstützung  zu  Theil  werden  möge,  welche  ihr 
nicht  nur  gebührt,  sondern  welche  in  Bezug  auf  den  hervor- 
ragenden Einfluss  derselben  auf  unser  Seewesen  und  unsere 
Handelsmarine  auch  nothwendig  erscheint. 

Immerhin  aber  ist  in  dem  regen  Interesse,  welches  unser 
oberster  Kriegsherr  dem  Gedeihen  der  Marine  entgegenbringt, 
eine  sichere  Aussicht  auf  ihre  weitere  Zukunft   begründet. 

Auf  die  wesentlichen  Vortheile,  welche  vielen  Zweigen 
unserer  Industrie  durch  die  zu  grosser  Vollendung  gediehenen 
technischen  Kunstwerke  des  Schiffbaues  und  der  Ausrüstung 
unserer  Kriegsschiffe  zugehen,  will  ich  des  Näheren  nicht  ein- 
gehen, weil  dies  den  Rahmen  meiner  heutigen  Ausführungen 
weit  überschreiten  würde. 

Wenn  wir  nun  auch  im  Hinblick  auf  die,  so  erspriessliche 
Einheitlichkeit  unserer  Handelsmarine  bezüglich  ihrer 
Oberleitung  und  Verwaltung  vielleicht  bedauern  mögefi,  dass 
durch  die  dualistische  Staatsform  dieselbe  eine  getheilte 
wurde,  so  kann  man  andererseits  selbst  gerade  von  diesem 
Gesichtspunkte  aus  eine  Theilung  der  Arbeit  auch  auf  diesem 
Gebiete  förderlich  finden,  da  ja  in  beiden  Reichshälften  das 
gleiche  Interesse  diesem  Zweige  der  wirthschaftlichen  Thätigkeit 
entgegengebracht  wird.     Insoferne    die    gesetzliche  Parität  auf 
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beiden  Seiten  gewahrt  erscheint,  kann  man  sich  aus  dem  Ge- 
sichtswinkel einer  völlig  legitimen  Concurrenz,  welcher  schon 
aus  dem  Grunde  des  menschenwürdigen  Wettbewerbes  das 
Wort  geredet  werden  muss,  mit  der  dualistischen  Besorgung 
der  maritimen  Reichsinteressen  völlig  befreunden. 

Das  verhältnissmässig  kleine  Küstengebiet  Ungarns  erfreut 
sich  seit  jeher  der  regsten  Theilnahme  und  Förderung  seitens 
der  ungarischen  Regierung  und  Volksvertretung.  Jeder  Ungar 
richtet  mit  Stolz  seinen  Blick  auf  Fiume,  was  immer  für 
einer  Nationalität  er  in  seinem  Privatleben  auch  ange- 
hören mag;  und  in  der  That  ist  Fiume,  trotz  seiner  im  Ver- 
hältniss  zu  unserem  Triest  und  zu  Spalato  minder  günstigen 
Lage,  durch  die  opferwilligen  Anstrengungen  Ungarns  zu  einem 
blühenden  Emporium  für  den  Export  der  einheimischen  Pro- 
ducte  geworden.  Es  wäre  sehr  zu  wünschen,  dass  auch  in  den 
Binnenvölkern  unserer  Reichshälfte  das  Interesse  für  die  Küste 
und  die  ihr  innewohnende  ganz  ausserordentliche  Potenzirung 
der  wirthschaftlichen  Kräfte  des  Reiches  kein  getheiltes 
wäre  und  da  kann  man  es  sich  leider  nicht  verhehlen,  dass 
in  dem  so  oft  wiederkehrenden  Streite  um  sprachliche 
Probleme,  und  sagen  wir  es  uns  offen,  auch  so  manche  staats- 
rechtliche Phantasien  keine  genügende  Gewähr  für  eine 
richtige  Erfassung  der  grossen  Culturaufgaben  des  Staates  als 
solchen  und  der  Hebung  der  wirthschaftlichen  Volkskräfte 
insbesondere  gefunden  werden  kann. 

Die  zwingende  Nothwendigkeit  wird  aber  auch  bei  uns 
dem  grossen  Culturzwecke,  den  wir  verfolgen  müssen,  die 
Bahn  brechen,  die  Regierung  zu  energischem  Vorgehen  unter 
Beseitigung  der,  ihr  in  den  Weg  gestreuten  Hindernisse  drängen 
und  der  unwiderstehlichen  Macht  der  Culturideen  zum  Ziele  ver- 
helfen. Wir  haben  bezüglich  aller  Staaten,  deren  fortschreitende 
Culturentwickelung  auf  wirthschaftlichem  Gebiete  ich  mir  darzu- 
stellen erlaubte,  gesehen,  dass  die  Schifffahrt  und  die,  durch  sie  her- 
vorgerufene Schaffung  grosser  Welthandelsplätze  an  den  Küsten 
nur  dann  ihre  culturverbreitende  Mission  auch  im  Binnenlande 
erfüllen  kann  (auf  welches  es  ja  deshalb  am  meisten  ankömmt, 
weil  letzteres  das  volkreichste  Gebiet  und  die  Productionsstätte 
der  Menschheit  ist),  wenn  die  Verbindung  der  Seehandelsplätze 
mit  dem  Binnenlande,  sowie  der  möglichst  directe  Zusammen- 
schluss  der  binnenländischen  Verkehrswege  unter  sich  und 
von  einem  Meere  zum  anderen  gleichzeitig  erfolgt.  In  dieser 
Beziehung  sind  Strassen  und  Verkehrswege  moderner  Art 
zu  Wasser  und  zu  Lande  von  grösster  Bedeutung,  weshalb 
ich  daher  auch  in  dieser  Richtung  der,  in  Oesterreich-Ungarn 
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gemachten  Fortschritte  und  der  noch  ihrer  harrenden  Aufgaben 
Erwähnung  zu  thun  bemüssigt  bin. 

Was  zunächst  die  Landwege  betrifft,  so  wurde  nicht 
nur  in  der  ganzen  Westhälfte  der  Monarchie  seinerzeit  ein 
ebenso  ausgebreitetes  als  vorzüglich  gebautes  Strassennetz  her- 
gestellt, sondern  es  ist  auch  seit  Anfang  der  Vierziger  Jahre, 
insbesondere  aber  nach  kurzer  Unterbrechung  seit  1867  unser 
Eisenbahnwesen  nicht  zurückgeblieben.  Vielmehr  ward  eine 
Rührigkeit  im  Eisenbahnbaue  wahrnehmbar,  welche  trotz  der 
durch  meist  bergige  Regionen  gebotenen  Terrainschwierigkeiten 
dem  Gesammtstaate  zu  einem  unerwarteten  Zusammenschlüsse 
seiner  Theile  verhaif. 

Nachdem  schon  im  Jahre  i836  die  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  concessionirt  und  1840  vollendet  ward,  bei  welcher 
es  sich  um  die  Verbindung  der  Hauptstadt  W^ien  mit  Galizien 
und  dem  Nordosten  der  Monarchie  handelte,  wurden  im 
Jahre  1841  die  Hauptbahnen  auf  Kosten  des  Staates  in  Angriff 
genommen  und  zwar  zunächst  die  Linie  Olmütz-Prag-Brünn- 
BÖhmisch-Trübau  mit  ihrer  weiteren  Fortsetzung  nach  Sachsen; 
dann  die  Sü  dbahnlinie  Wien-Graz-Laibach -Tr  lest,  welch* 
letztere  wegen  der  schwierigen  Terrainverhältnisse  allerdings 
erst  1857  in  ihrer  ganzen  Länge  vollendet  war.  Das  Zwischen- 
stück über  den  Semmering  bildet  noch  heute  als  erste  grosse 
Gebirgsbahn  der  Welt  ein  Wunderwerk  der  technischen 
Leistung. 

In  den  Fünfziger  Jahren  ward  die  Bahn  nach  Ungarn, 
zunächst  nach  Budapest  fertiggestellt  und  ihre  weiteren  Fort- 
setzungen nach  dem  Osten  sind  hauptsächlich  durch  den  neu- 
kreirten  ungarischen  Staat  mit  Macht  betrieben  worden.  Die 
Westbahn  von  Wien  an  die  bayerische  Grenze  ward  zu 
Ende  der  Fünfziger  Jahre  vollendet.  Nach  dem  Jahre  1867 
kamen  dann  die  Erganzun  gslinie  der  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft,  die  Oesterreichische  Nordwestbahn,  die 
Franz  Jos  efs- Bahn  in  nördlicher  und  nordwestlicher  Rich- 
tung, ferner  die  Rudolfsbah  n  in  südwestlicher  Richtung 
und  viele  andere  Zweig-  und  Querverbindungen  zu  Stande, 
und  wenn  sich  auch  in  Bezug  auf  eine  consequente  Aus- 
gestaltung unseres  Eisenbahnnetzes  gewisse  Unterbrechungen 
und  vielfach  ein  nur  sprungweises  Vorgehen  zeigten,  so  ist 
dies  leider  eine  theils  durch  die  schon  erwähnten  inneren 
politischen  Schwierigkeiten,  theils  auch  durch  die  uns 
anhaftende  und  auch  auf  die  regierenden  Kreise  hie  und  da 
übergehende  Scheu  vor  zusammenhängenden  Massregeln  zu 
erklären.    Und  gerade  die  stetige  Consequenz  in  der  thatsäch- 
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liehen  Ziehung  der  nothwendigen  Schlussfolgerungen  aus  den 
durch  den  unaufhaltsamen  Gang  der  Culturansprüche  einmal 
geschaffenen  Prämissen  ist  eine  Grundbedingung  der  un- 
gehinderten wirthschaftlichen  Entwickelung,  namentlich  der  Con- 
currenzfähigkeit  gegenüber  den  in  dieser  Eigenschaft  uns  voran- 
leuchtenden anderen  Culturstaaten. 

Was  die  Wasserverkehrswege  betrifft,  so  ist  die 
Donau  eine  naturgemäss,  besonders  in  den  Ebenen  Ungarns 
für  den  grossen  Waarenverkehr  höchst  geeignete  Wasserstrasse. 
Die  leichte  Zugänglichkeit  des  Stromes  in  seinem  Mittel- 
laufe bewirkt  es  auch,  dass  die  ungarische  Hauptstadt 
Budapest  auf  ihren  Quais  eine  so  ausserordentliche  Schiffs- 
frequenz aufweist  und  in  ihrer  commerziellen  Entwickelung 
rascher  vorschreitet,  als  Wien.  Es  ist  unleugbar,  dass  die 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft  sich  um  die  Schifffahrt 
auf  dem  grössten  Strome  des  Reiches  und  um  dessen,  auf  dem 
ersteren  vermittelten  Handelsinteressen  grosse  Verdienste  er- 
worben und  sich  zu  einer  der  grössten  Unternehmungen  dieser 
Art  emporgeschwungen  hat.  Wenn  heute  diese  Gesellschaft 
mit  grossen  Schwierigkeiten  kämpft  und  die  Hilfe  des  Staates 
in  Anspruch  nehmen  muss,  so  liegt  dies  in  Verhältnissen, 
deren  Besprechung  für  mich  heute  umsoweniger  am  Platze 
ist,  als  ja  gerade  in  diesem  Momente  die  Gesetzgebung  sich 
mit  dieser  Angelegenheit  befasst.  Immerhin  können  wir,  ein- 
gedenk der  grossen  Dienste  und  Vortheile,  welche  diese  Ver- 
kehrsanstalt unserem  Handel  und  unserer  Industrie  gebracht 
hat  und,  wie  wir  hoffen  dürfen,  durch  ihre  neubelebten  Kräfte 
unserem  Lande  auch  in  Hinkunft  bringen  wird,  diesem  Institute 
unsere  Sympathien  nicht  versagen.  Ueberhaupt  ist  die  Mon- 
archie trotz  der,  in  allen  Kronländern  verzweigten  oder  sie 
grösstentheils  durchdringenden  Gebirge  ziemlich  reich  an  nutz- 
baren oder  doch  für  die  Schifffahrt  leicht  zu  regulirenden 
Wasserstrassen  und  es  haben  dieselben  auch  hier  denselben 
Einfluss  auf  den  Schienenverkehr,  den  die  Concurrenz  nied- 
rigerer Frachtsätze  auf  den  Betrieb  kostspieligerer  Transport- 
mittel an  und  für  sich  ausüben  muss.  Das  Elbegebiet  in 
Böhmen  gestattet  vor  Allem  eine  Benutzung  der  Moldau  bei 
Hochwasser  bis  Stechowitz  oberhalb  KÖnigsaal  und  von  Prag 
aus  findet  seitens  der  Grossen  österreichischen  Nordwest- 
Dampfschi  fffah  rts  -  Gesellsch  aft  ein  Transportbetrieb 
im  grossen  Stile  nach  der  Mittleren  Elbe  und  bis  Hamburg 
statt.  Nun  aber  genügen  die  Flüsse,  die  wir  besitzen,  nicht, 
um  jenen  ausgedehnten,  dem  wohlfeilen  Bezüge  der  Massen- 
güter so  erspriesslichen  Verkehr    vermitteln    zu    können ,    wie 
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dies  in  anderen,  früher  genannten  Staaten  der  Fall  ist.  Für 
C anale  ist  in  Cisleithanien  so  gut  wie  gar  nichts  ge- 
schehen, wenn  man  den  Wien-Neustädter  Canal  ausriimmt, 
der  übrigens  stets  nur  eine  sehr  untergeordnete  Rolle  im  kleinen 
Localverkehre  gespielt  hat. 

Weit  mehr  hat  in  dieser  Beziehung  Ungarn  gethan,  wo 
der  Bega -Canal,  der  die  Theiss  mit  der  Donau  verbindet, 
und  einige  andere  künstliche  Wasserstrassen  schon  vor  längerer 
Zeit  entstanden  sind.  Hier  ist  es  wohl  am  Platze,  als  einer 
der  wichtigsten  Zukunftsaufgaben  der  nächsten  Zeit  der  Her- 
stellung einer  directen  Wasserstrasse  von  Wien,  be- 
ziehungsweise der  Donau  bei  Wien  mit  der  Oder  unter- 
halb Breslau  zu  gedenken,  wobei  auch  die  Einbeziehung  der 
Elbe  und  der  Weichsel  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden  darf. 
Denn  was  immer  durch  die  jetzt  geplanten  grossen  und  für  Wien 
lebenswichtigen  Verkehrsanlagen  Segensreiches  für  die  Hauptstadt 
geschaffen  werden  soll,  wird  doch  nicht  leicht  etwas,  insbeson- 
dere für  den  grossen  Kohlenconsum  Wiens  und  hiermit  auch 
für  seine  industrielle  Entwickelung  wohl  aber  auch  für  den 
Orienthandel  Erfolgreicheres  und  Vortheilhafteres  geschaffen 
werden  können,  als  die  möglichst  baldige  Herstellung  des,  an 
geeigneter  Stelle  einmündenden  Donau-Oder-Canals.  Seit 
mehr  als  i'/g  Decennien  wird  diese  Frage  in  den  gesetz- 
gebenden Körpern  und  ausserhalb  derselben  venlilirt  und 
heute  stehen  wir  vor  einem  Projecte,  dessen  Ausführbarkeit 
gesichert  ist,  wenn  die  Regierung  die  nöthige  Energie  ent- 
wickeln will,  um,  sei  es  durch  staatliche  oder  durch  Hervor- 
ziehung privater  Mittel  oder  durch  beide  zusammen,  diesen 
höchst  wichtigen  und  dringenden  Wasserweg  zu  Stande  zu 
bringen. 

Wie  man  hört,  denkt  die  ungarische  Regierung  daran, 
einen  Parallelcanal  längs  der  Waag  von  Pressburg  bis  zur 
Oder  (Sillein  oder  Czäcza")  zu  bauen  und  schreckt  vor 
den  Kosten  nicht  zurück,  welche  ein  solches  Unternehmen  er- 
fordert und  wohl  auch  in  noch  höherem  Masse  beanspruchen 
dürfte,  als  dies  beim  Donau-Oder-Canal  der  Fall  wäre.  Dadurch 
würde  nach  dem  Beispiele  anderer  Staaten  die  Reichshaupt- 
stadt in  directe  Schiffsverbindung  mit  der  Nord-  und  Ostsee 
gebracht  werden,  und  wenn  wir  auch  nicht  daran  denken 
können,  durch  die  Anlage  eines  Canals  Wien  mit  dem  Adria- 
ti sehen  Meere  in  Verbindung  zu  bringen,  was  ja  indirect 
durch  die  in  Folge  einer  durchgreifenden  Regulirung  des 
Donaustromes  ungehinderte  Verbindung  mit  dem  Schwarzen 
Meere  geschieht,  so  ist  doch  schon  der  erstere  Zusammenschluss 
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der  Hauptstadt  mit  den  nördlichen  Meeren  ein  gewaltiger  Fort- 
schritt in  der  Bethätigung  jener  wirthschaftlichen  und  cultu- 
rellen  Ideen,  welche  heute  alle  Länder  Europas  mit  zwingender 
Gewalt  beherrschen.  Was  jedoch  unsere  Aufgabe  bezüglich 
unseres  adriatischen  Seeverkehres  und  -Handels  betrifft, 
so  seien  dieselben  hier  kurz  in  Folgendem  erwähnt. 

Ein  Theil  der  hier  in  Frage  kommenden  Interessen  ist 
wohl  angebahnt.  Derselbe  betrifft  zunächst  die  Lloyd-Frage, 
deren  Lösung  auf  legislativem  Wege  im  vorigen  Sommer  er- 
folgt ist  und  von  welcher  wir  hoffen  wollen,  dass  sie  diesem 
grossen  vaterländischen  Institute  auch  zu  jener  vollen  Ent- 
faltung seiner  Aufgabe  und  Wirksamkeit  verhelfen  wird,  die 
es  den  anderen  grossen  Schifffahrtsinstituten  des  Auslandes 
ebenbürtig  machen  kann. 

Die  Ermässigung  der  Frachten,  die  Beschleunigung 
der  Reisen  und  die  so  nothwendige  Reorganisation  der  Gesell- 
schaft behufs  Beseitigung  der  ihr  anhaftenden  administrativen 
und  navigatorischen  Mängel  im  Dienste  unseres  Orienthandels 
war  wohl  der  Hauptzweck  der  Erneuerung  des  Lloydvertrages 
und  der  Loslösung  des  ganzen  Unternehmens  von  Ungarn, 
welches  demselben  in  Folge  der  Schaffung  der  ungarischen 
»Adria«  die  Subvention  entzogen  hatte.  Was  der  Hebung 
Triests  noth  thut  und  allein  geeignet  erscheint,  ihm  die  grossen 
Schwierigkeiten  des  Ueberganges  aus  seiner  Freihafen-Stellung 
zum  Eintritte  in  das  allgemeine  Zollgebiet  zu  erleichtern, 
Schwierigkeiten,  welche  ganz  besonders  aus  der  Beschaffenheit 
des  sterilen  Karst-Plateaus  und  der,  durch  diese  Isolirschicht 
virtuell  bewirkten  grossen  Entfernung  von  dem  productiven 
Binnenlande  hervorgehen,  scheint  eine  zweite  directe 
Eisenbahnverbindung  mit  dem  Centrum  des  Reiches  sowohl, 
als  auch  mit  den  nördlichen  und  nordwestlichen  Industrieländern 
zu  sein.  Wenn  man  die  auf  grossen  Umwegen  den  Verkehr 
Triests  mit  der  Donau  vermittelnde  Südbahn  in  Betracht 
zieht,  so  ist  es  einleuchtend,  dass,  ganz  abgesehen  von  der 
Gotthard-Linie,  sowohl  die  Brenner-  als  die  Ponteba-Bahn 
den  Verkehr  —  erstere  zu  Gunsten  Genuas,  letztere  Venedigs 
von  Triest  ablenkt. 

Es  erscheint  daher  unbedingt  noth  wendig,  auch  nach 
dem  Beispiele  Fiumes  oder  aber  so  vieler  anderer  Seestädte, 
für  unseren  Seeplatz  Triest  eine  zweite,  möglichst 
directe  Eisenbahnverbindung  nicht  nur  mit  der  Reichshaupt- 
stadt, sondern  auch  mit  dem  Norden  und  dem  Nordwesten  der 
Monarchie,  sei  es  über  die  Tauern  oder  die  Karawanken  oder 
den  Predil,  zu  verschaffen. 
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Götz  sagt  darüber:  »Statt  mit  aller  Beschleunigung  die 
Küstenverbindung  Triest's  mit  Böhmen,  Süd- und  Mittel- 
Deutschland  durch  eine  Predil-  oder  Tauernbahn  zu  er- 
wirken, scheint  sich  die  Regierung  gerade  an  jene  particu- 
laristischen  Handelskammer -Vota  zu  halten,  wie  solche  von 
Graz  und  dem  wetteifernden  München  ausgehen,  welche 
den  Weg  über  den  Semmering  oder  über  den  Brenner 
für  immer  als  das  Vollgenügende  festhalten  will,  als  ob 
sich  das  Güterquantum  und  die  Zahl  der  Reisenden  nicht 
auch  für  die  beiden  älteren  Linien  vermehren  müsste,  wenn 
Tri  est,  am  nördlichsten  Einschnitte  des  Adriatischen  Meeres 
gelegen,  zu  dem  erhoben  würde,  wozu  es  bei  dem  Stande  der 
heutigen  Technik  so  völlig  berufen  ist,  das  mittelländische 
Gesammt-Emporium  und  für  die  östlich  der  Rhein- 
uferlände  gelegenen  deutschen  Gebiete  zu  werden«. 
Ueber  unser  Triest  darf  aber  auch  nicht  der  schon  seit 
Römerszeiten  bekannte  wichtige  Hafen  Mittel-Dalmatiens, 
Spalato,  vergessen  werden,  und  es  unterliegt  keinem  Zweifel, 
dass  dieser  ausgezeichnete  Naturhafen,  den  schon  Diocletian 
zu  einer  mächtigen  Stadt  erhob,  nur  der  directen  Eisen- 
bahnverbindung, sowohl  mit  dem  Hinterlande  Bosnien,  als 
auch  mit  der  Reichshauptstadt  Wien  bedarf,  um  den  ihm 
gebührenden  Platz  in  der  Reihe  der  Seehandels-Emporien  wieder 
zu  gewinnen  und  zu  behaupten.  Wir  wissen  allerdings,  dass 
bisher  eine  gewisse  Eifersucht  Ungarns  wegen  Fiume  das 
Zustandekommen  der  so  leicht  zu  erbauenden  Strecke  Knin- 
Novi  im  Unna-Thale  zu  hindern  suchte,  und  ich  bedauere  es 
aufrichtig,  dass  man  wegen  so  kleinlicher  Rücksichten  in 
unseren  Regierungskreisen  eine  ziemlich  weitgehende  Conni- 
venz  unserem  Bruderstaate  gegenüber  übt.  Es  bleibt  daher, 
meiner  Ansicht  nach,  eine  ebenfalls  ernste  und  im  Interesse 
der  Wohlfahrt  unserer  Reichshälfte  unbedingt  gebotene  Auf- 
gabe unserer  Regierung,  diese  Interessen,  welche  sie  doch 
hauptsächlich  zu  wahren  berufen  ist  und  die  sich  überdies  wie 
alle  wirthschaftlichen  Interessen  mit  jenen  Ungarns  vollständig 
vereinbaren  lassen  und  in  vieler  Beziehung  auch  decken,  mit 
Klarheit  zu  erfassen  und  mit  aller  Energie  und  allem  Nach- 
drucke zu  fördern. 

Diese  Aufgabe  erscheint  doppelt  wichtig,  seitdem  die 
Occupation  Bosniens  und  der  Herzegowina  eine  directe  Ver- 
bindung Dalmatiens  mit  dem  Herzen  der  Monarchie  sowohl, 
als  mit  den  inneren  Marktplätzen  Bosniens  selbst,  unter 
denen  Travnik  den  ersten  Rang  einnimmt,  geradezu  verlangt, 
da  die    Linie    Metkoviö  -  Mostar,    wenn    auch    in    militärischer 
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Beziehung  sehr  wichtig,  den  von  uns  in's  Auge  gefassten 
handelspolitischen  Rücksichten  in  nur  sehr  unvollkommener 
Weise  dienen  kann. 

Es  darf  aber  hier  nicht  verschwiegen  werden,  dass,  wie 
ich  es  aus  eigener  Erfahrung  bei  meinen  Reisen  in  über- 
seeischen Ländern  wahrgenommen  habe,  unser  Handelsstand 
in  sehr  geringem  Masse  seine  Interessen  in  fernen  Seeplätzen 
direct  und  persönlich  vertritt,  wie  dies  fast  alle  anderen 
Nationen  thun. 

Dass  wir  mit  dem  besten  Willen  durch  die  Hilfe  der 
Consulen  allein  nicht  in  allen  Fällen  Gefahren  abwenden 
können,  welche  nur  durch  die  persönliche  Vertretung  geschäfts- 
kundiger und  betheiligter  Interessenten  zu  vermeiden  sind, 
liegt  nahe.  Ob  nun  Unlust  zum  Reisen  oder  Mangel  an 
kaufmännischem  Streben  und  an  dem  Drange  nach  Sammlung 
von  Erfahrungen  und  Ortskenntnissen  die  Ursache  der  geringen 
persönlichen  Betheiligung  unserer  Handelswelt  an  den  aus- 
ländischen Seeplätzen  ist,  kann  ich  nicht  untersuchen,  nur 
muss  ich  aus  eigener  Erfahrung  mit  Bedauern  constatiren, 
dass  unsere  meisten  und  wichtigsten  Handels-  und  Industrie- 
firmen bei  Vertretung  ihrer  Interessen  (in  Indien  wenigstens) 
auf  die  allerdings  stets  bereitwillige,  sachkundige  und  wohl- 
wollende Unterstützung  der  dort  angesiedelten  Reichs- 
deutschen angewiesen  sind. 

Wenn  wir  kurz  den  Inhalt  des  Gesagten  zusammenfassen, 
so  entrollt  sich  vor  unseren  Blicken  ein  klares  Bild  über  die 
Fortentwickelung  der  Cultur  durch  den  Handel  und  über  den 
Fortschritt  beider  durch  die  Schifffahrt. 

Wir  sehen,  wie  in  den  einzelnen  Gebieten  die  Industrie, 
durch  den  Handel  angeregt,  Hand  in  Hand  mit  diesem,  früher 
ganz  unbekannte,  entlegene,  von  wilden  Völkern  bewohnte 
Gebiete  der  Cultur  zugeführt  hat.  Wir  sehen  ferner,  wie  vom 
Handel  und  von  der  Industrie  zu  mächtiger  Höhe  und  Blüthe 
emporgehobene  Städte,  Reiche  und  Länder,  sobald  sie  den 
Zielen  der  Culturpflege  entrückt,  statt  der  wirthschaftlichen 
Arbeit,  den  inneren  Fehden  und  Kämpfen  ihre  geistigen  und 
materiellen  Kräfte  opferten,  zu  Grunde  gingen,  und  gelangen 
in  Bezug  auf  unsere  Verhältnisse  zu  dem  Schlüsse,  dass 
nur  in  der  Entwickelung  unseres  Handels  und  unserer  Pro- 
duction  eine  Gewähr  für  den  wirthschaftlichen  Aufschwung 
und  mit  diesem  für  den  Wohlstand  der  Bevölkerung 
gefunden  werden  kann,  ferner,  dass  die  möglichste  Annäherung 
der  Productions Stätten  an  die  Absatz-  und  Consum- 
tionsgebiete    zur  Erschliessung    immer   weiterer,    noch    un- 
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bekannter  Bereiche  führt,  wodurch  dann  allerdings  die  Cultur 
ein  Gemeingut  der  Menschheit  und  deren  Zweck,  die  Existenz- 
bedingungen der  letzteren  zu  verbessern,  seiner  Erfüllung 
immer  nähergebracht  werden  wird. 

Es  wäre  daher  nichts  dringender  zu  wünschen,  als  dass 
sich  diese  Erkenntniss,  welche  heute  fast  alle  Culturvölker 
beherrscht  und  welche,  wo  sie  vorhanden,  von  den  segens- 
reichsten Wirkungen  für  die  Bevölkerung  begleitet  ist,  auch 
in  jenen  unserer  Kreise  Bahn  brechen  möge,  welche  kurz- 
sichtig das  Wohl  des  Staates  in  der  Austragung  kleinlicher 
Streitigkeiten  und  nur  zu  oft  utopistischer  Velleitäten 
suchen,  wodurch  die,  in  den  volkswirthschaftlichen  Bestrebungen 
wurzelnden  wichtigsten  Lebensfragen  in  den  Hintergrund  ge- 
drängt werden. 
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